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Alle Rechte vorbehalten.
Die cl 'k tr i eh n WuO'gonh bewerke um Bahnhof H:lUI)tzolIumt In Wieu.
Vortrag, gehalten in der Ycllversnnunluug am 11. November 1899 von Ingenieur Antun Frelssler,
Vor anderthalb Jahren hatte ich die Ehre von dieser
Ste lls aus die Constrnct ion und Anwendung von' Personell auf-
zügeu und ihre Bedeutung fiir den Wohnhansban zu besprechen.
Dienen die Personenaufzüge zur Bequemlichkeit und zur besseren
Ausniitzung kostspieliger Bauplätze im Centrum großer Städte
oder Cnrorts, so sind die Vorrichtungen zum Heben von Lasten
von großer wirthschaftlicher Bedeutung. Ich will heute nicht von
den Fördermllschinen unserer nu gedehnten Bergwerke sprechen,
\\.. Iche . für die Gewinnung von Kohlen, Erzen und sonstigen
MIlIerahen von größter Wichtigkeit sind, sondern mich auf jene
ll ebevol'Tichtungen be chränken, welche bei dem Baue der Wiener
Stadtbah n in Anwendung gebracht wurden.
\Vir haben au den sehr intere anten Vorträgen un erer
hocl.lverehrten Colieg n, da Herrn ection -Chef R. v.Bischoff,
SOWIe des Herrn Ob r-Banrathe Prof. 0 el w ein iiber die
Au führung' der \ Viener tadtbalm entnommen und durch eigeue
Wahrnehmung uns überzeugt, unter welchen schwierigen Terrain.
und Localverhältnissen die Wlener Stadtbahn gebaut wurde. Es
dürfte wohl kaum auf dem Coutinente eine zweite Stadtbahn
geben, welche bei ihrer Projectirung und Ausführnug so viele
Hindernisse zu iiberwinden hatte wie die Wieuer Stadtbahn.
Zwei von diesen zahlreichen Schwierigkeiten bestandeu in der
Belassung des Hauptzollamtes mit seiner gegenwärtigen Ein-
richtung und der Cantral-Harkthalle.
Nachdem man sich bei eingehendem, tudium aller ge-
gebenen Verhältnis e be timmt sah, die Stadtbahn im Wienflnss-
und Donaucanalgebiete als Tiefbahn zu führen, musste man daran
gehen, Einrichtnngen zu chaffen, durch welche die Zollgüter
und lIarktg iiter von den Tiefbahngeleisen nach den nm circa
6 111 höheren Zollamtsmagazinen nnd Markthallen gehoben werden
können. Da die zu hebenden La ten ehr bedeutende sind (durch-
schnittlich täglich ] 20 bis ]50 Waggon ), so musste angestrebt
werden, da s das Heben nicht nnr rasch und sicher, sondern
auch möglichst ökonomi eh geschehe.
Fig. I. 1
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d tellenwcise untertheilt. Die
. . ß· us sind sehr bedeutende (6-7 111) un. d drei langgestreckte Ho .Das Wiener Hauptzollamt gebt ude Ist ein gro 61.' a.- Ifittelachse dieses großen Baues bil eo Breit
. 2 O· Länae und 70 m Breite mit .lU L" e und 22 m 1'61 e.gedehnter Bau von circa m ~ . S k k h"l eu räume von circa 200711 angKeller Parterre und einem tockaufbau.~ Die toc wer 0 I I,
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An die Südseite des Hauptzollamtes schli eßt sich der Bahn-
hof Hauptzollamt der Stadtbahn an, dessen nach dem Prater tern
und nach dem Donaueanal auslaufende Bahngeleise am Haupt-
zollamte in einer Entfernung von circa 50 -70 m vorüberführen.
Jenseits dieser Geleise liegt der Frachten- und Rangirbahnhof j
die Zustreifgelei se zum Hauptzollamte müssen daher die Geleise
für den P ersonenverkehr in einem Winkel übersetzen. Die Ost-
seit e des Bahnhofes wird von der im Baue befindlich eu Victualieu-
Markthalle und der fertig gestellten Pleiaclunurkthalle, die
--------~-- --
die höher geleg enen tockwe rke des Hauptzollamtes zu bringen.
Allein bei näh erem Stndium dieses 0 einfach er cheiuenden
I Proj ecte st ieß man auf gro ße, fa t unüberwindliche Sch wier ig-
keiten. Es iud nämlic h die Hofräum e in ihr er ganzen Aus-
dehnung von mas iven T onnengewölben durchzogen, deren Be-
seiti gung sehr kostspielig wäre, da da Kell ermauerw erk al ein
wah rer Fe tungsbau von ungewöhnli cher Dim nsion aus Bruch-
telneu hergest 11t i t . Auch würden diese Demolirungslll'beiten
und Neuherstel lungen lange Zeit in Anspruch genommen und
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Fig. 4. Grundriss. I:}O.
Westseite von den Perrons und Stationsgebäuden sowie von der
Central.Markthalle begrenzt. '
. Bevor ich auf die Besprechung der ausgeführten el k-~l'l~chen He?ew?r~e näher eingehe, will ich die VorgeschichteF~I selben mit elDlge.n.W o~ten berühren. Es entstand zunächst die
ag e,..auf welche \V eise die Zollgüter von der Stadtbahn nach den
6 nl
d
hoher gelegenen Magazinshöfen des Hauptzollamtes gebracht
dadi en sollen. !I'l ersten Momente schien es, das die am einfach t n
a urch z\~ erreichen sei, dass man die Hof-Niveaus des Hauptzollamtes
auf das NIveau der Stadtbalm senkte und die Waggons dire ct in der
Ebene der Stadtbahn einfllhl'te um sie daselb t zn entladen und
odann d' G"t· 'ie u er mittelst einer Anzahl mechanischer AufzUge in
hiedurch eine große törung im B tr i be d Hauptzollalllte
herbeig eführt haben, welch unt r k inen Umständ en VOll d.er
Finanz-Verwaltung zugestanden werden konnte. • nderer It
würden ich die Herstellun g ko ten b deut end höh r estell t
haben al die au geführten Hebebühn n j denn zu den ko t-
pielig n Demollrang - und Bauarb it D wären noch die Kosten
von mind t n 1;- bi 20 tiick L. t nanfziigen hinzugekoDllll eu,
welche ich all oln schon auf 60 bi 0.00 0 ß. ge t llt hlltten .
Di e Betrieb kosten 0 vieler AufzUg t lIen ich nch viel höher
al s die von zwei H b bühnen. Au den ben angefiihrten
Gr iinden war man gen öthigt, von di m Projecte abzu ehen und
eine andere b s ere L ö ung zu uchen.
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Stadtbahn beim Hauptzollamte die Fundirung der Druckcylinder
auf groß e Hinderni se gestoß en wäre,
Die e Umstände haben die Bau-Direction der Wiener
Stadtbahn veranlas t, von dem hydraulischen ...,ysteme abzusehen
und da elektrische zu wählen, umso mehr, da die Stadtbahn
ihr eigenes Elektri citätswerk be itzt und Strom zu dem Preise
von 13 '7 5 kr. pro Kilowat tstunde erhält.
Mir wurde von der Ban-Directi on fiir die Wiener Stadt-
bahn der ehrenvolle Auftrag zu Theil, eine solche elektrische
Hebevorri chtung nach meiner eigenen patentirten Constructiou
auszufiihren , was fiir mich umso schmeichelhafter war, als eine
ähnliche Einri chtung meines Wissens bisher weder in Europa,
noch anderwärt ausgeführt wurde, selbe daher eine völlig neue
Constructi on darstellt.
Das Programm für die Herstellung der Hebebühnen war
Folgendes: Es sind zwei Hebevorrichtungen mit je einem Fahr-
stuhle von 14 m Länge und 3'20 I/l Breite herzustellen und so
einzurichten, da s eine La t von 30.000 kg in zwei Minuten
6 111 hoch mitt el t elektrischen tromes von 480 Volt Spannung
gehoben und gesenkt werden kann. Solide Ausführung, icherheit
und Wohlfeilh eit de Betrieb es, sowie billige Herstellung kosten
sind nach Thunli chkeit anzu treben.
Die nächste Lö ung wär e die gewe eu, eine Rampe her-
xusteüou lI.nd di Waggon mitt el t einer Fördermaschin e auf
ders elben hluauf zu ziehen oder h rabzula en ; allein bei der
Beschränktheit des Raunie war die 6 Lösnng im Vorhinein an _
gcschlossen. Unter solchen m tänden blieb nicht andere iibrig
al~ zu den. senkrechten Hebevorrichtuncen zn gre ifen und di~
" :aggons dircct vom tadtbahn- ... -ire au auf das Hauptzollamts -
I :v~all zn .heben, bezw. zu senken. Die lässt sich auf zweierlei
"elSo erreich en, entweder durch Anwendllng VOll hohem Was ser-
druck, wie dies bisher bei \Yag gouhebewcl'ken allgemein üblich
Wal', .oder durch Verwendung des. modem en Kraftmittels des
el~k tl' l schen Strom es. Bei dem vergleichenden tudium (iieser
beiden Systeme fand mall, da s ich da hydraulische Syst em in
deu Anschaffungsko ten, besonder aber in den Betriebsko ten
viel hö!.ter stellt als das elektr i ehe. Bei der h.rdraulischen An-
lag e mussen außer den ko t pieligen Fundirungen noch Pump en
und Accumulatoren-Anlag en lierg e teilt werden, dazu kommt
noch, dass bei dem hohen Grundwa er tande im Niveau der
Fig.6,
Fig, 7,
Di beiden elektrischen Hebebühnen am Hauptzollamte in
Wicn haben folgende Einrichtungen. An der Stirnseite der üd-
front des Hauptzollamtes i t ein ein töckiger Anbau aus solidem
Mauerwerk hergestellt, und zwar, wie aus nebensteh enden Zeich-
nungen (Fig. I bi 4) ersichtlich ist, von 16 m Länge, 12 111 Breite
und 13 111 Höhe. In diesem Anbaue befinden sich zwei recht-
eckige Schachträume von je 15 111 Länge, 3'50 111 Breite und
13 111 Höhe, welche durch einen Mittelgang von ]'20 111 Breite
von einander getrennt sind. In jedem dieser Aufzugsschächte ist
eine ma iv con truirte, mit geripptem Eisenblech belegte Fahr-
stuhlplatte von 14 111 Länge und 3'20 111 Breite eingebaut,
welche in vier ei ernen F ührungen geführt wird und auf acht.
G a I I e'schen Ketten von je 0 t Trazvermögen hängt ; sowohl
das Eigengewicht de Fahrstuhles, als auch ein Thei! der zu
hebenden Last i t durch Gegengewichte ausbalancirt, Die Gegen-
gewichte laufen in eisernen Führungen in Manerschächten, welche
wieder durch Blechwände abgedeckt ind.
Ober den Aufzugsschächten i tein geräumiger Dachboden-
raum hergestellt, welcher nach unten durch eine solide G?-
wölbeconstruction, nach oben durch einen eisernen Dach tuhl mit
Oberlichten uud chutzvorschalnng abgeschlo sen ist. In diesem
schönen, lichten Raume sind die beiden Antriebsraa chinen un~r­
gebracht (Fig. 5). An der tirnseite des Mittelganges mlut. eine
eiserne \Vendeltrcppe VOll der unteren Etage nach dem Masclllnen-
raume,
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Dei' Bewegungsmechanismus jedes \Vaggonaufzuges be leh t
au s einem cbneckenantrieb vorgelege, welches dur ch einen
4 0pferdigen Gleichstrom-Elektr omotor von 480 Volt pannung
und 800 T ouren pro Minute in Bewegung ge etzt wird, Die e
Motoren (Fi g, 6) sind zweipoligeNebenschlussmotoren von r echteckiger
ges chlo ener Form (sogenannte Kapselm otoren), Die Ank erw elle
die er lotor en ist durch zwei Is olirkuppelungen mit zw i
chne ckenspindeln verbunden, die jede ein r echtes und ein linkes
Gewinde haben, in welches vier chneckenr äder eingreifen. Auf
den vier Achsen dieser Schneck enräder sind vier Zahnkolben
an gebracht, die in viel' große Stirnräder eingreifen (Fig. 7).
Auf den tarken Wellen dieser Räder sind acht Kettenräder
aufgekeilt, welche die G a 11 e' sche Kette aufn ehmen.
Alle Maschinentheile sind auf einem massiv const ru lrten
ei ernen Roste montirt, der von den Schachtmauern getragen
wird . Die ganze Anordnung ist von der Art, dass all e R ibungs-
widerstände anf ein Minimum reducirt, all e Angriffspunkte gl eich
vertheilt sind und der nachtheilige Einfluss der Torsion der
Wellen ganz eliminirt wird.
Zum Anlassen der 40 P Elektromotoren und Um-
k ehren ihrer Drehungen dien en eigens hiezu construlrte R ever sir-
apparate, welche vollkommen selbstthätig functioniren. Ein solche r
Apparat be teht aus einem großen Schalter von 800 111m Durch-
lme~ er für Anker- und I ebenschluss mit magnetischer Funken-
öschnng j einem 1 P Hilfsmotor mit Schnecke und Zahnrad-
antr ieb zum Drehen des großen Schalters nebst Reversirapparat j
ferner au s vier am äußeren Umfange des Apparates angebracht en
~lomentaus chaltern für den Hilfsmotor und den am Unter theil
des Apparates untergebrachten Metallwider tänd en zum st ufen-
\ ei en Anlassen des großen Mot or s, Die einzelnen Bestandtheil e
die es Apparates sind auf einem gem ein amen gusseisernen Ständer
fix aufmontirt und bilden ein Ganzes, das an passender t lle
neben dem ober en Antriebswerke, aufgestellt und mit die m
direct durch Hebel und Zahnräder verbunden ist.
Am rückwärtigen Ende der Achse des großen Schalter
ist.ein Kegelrad aufgekeilt, das mit der Bewegung des Schalter
gleichzeitig die Bremse des Antriebsmechanismns öffnet d
11' ß I d . un
sc I re t, wä Iren eme zweite Hebelverbindung des Rev ersir-
appara~es für den Hilf motor und das große Windwerk zur
Bethätl~ung d?r automatischen Endabstellung dient. Die er
Mechalllsmus Wird vom Standplatze des Aufzugsfiihrers im li t t 1-
gange .des Gebäudes durch einen Hebel bewegt, wel cher mit dem
Reversirapparat des Hilfsmotors in unmittelbarer Ver bindun'"
s~eht. Dur.ch die Hebelstellnng ~Auf" wlrd der Hilfsmotor nach
el~er be timmtsn Drehrichtung in Bewegung gesetzt und dr eh t
mitteis t c~1Decke und Zahnradüben etzung das groß Schaltrad
des Reversn'apparates, Hiedurch öffnet sich zun ächst die Brem e
des Aufzugsmechani mu , und im weiteren Verlaufe der Drehun
de chaltrades wird der 40 P. Motor stufeuweise über die
A.~las wider tände eingeschaltet. I st da große chaltrad ge -
nugend gedreht, so setzt es selb tthlltig den Hilfsmotor wieder
au ße~ Betrieb durch Anschlag-en eines Daumen am chaltrade
an eIDen der Momentausschalter. Der große chalter bleib t 0
lange eingeschaltet, bis die Fahrbühne in die . ' ähe ihr r End-
stellung gelangt ist. Es erfolg t dann vom Antrieb mechani mu
de Aufzug~s her mitte1st einer Steuertrommel die Umsteuerung
~e Reverslrapparates für den Hilfsmotor, welcher nunm ehl', sich
III verkehrter Richtung drehend, da s große chalt rad in die
,. Halt"·, teIlung zurückdreht und gleichzeitig die Bremsen schli eßt.
Ein z~eiter Anschlagdaumen am Umfange des Schaltrades bringt
den Hilfsmotor rechtzeitig zur Ruhe.
Dei' 1 P Hilfsmotor ist ein einpoliger Nebenschluss- Iot or
des en Anker mit zw ei Collectoren ausgerüstet ist, damit e;
lan gsam einschalten und mit doppelter Geschwindigkeit au-
chalten kann.
Die Stromzuleitung mit einer pannung von 4 0 Volt 1'-
folg t direct vom Kab Inetz durch den Amp remet er, di BI i-
~i che rn ngen und Ausschalter zum großen Rev ersirapparat , von
vo aus der Strom, abge tuft durch die Metallwider tänd dem
Antrieb motor zugeführt wird. Der Hilfsmotor erh ält eine' ig ne
I Zuleitung dur ch einen epa raten .\ u chalter mit 240 Volt
pannung. .
VOI' dem großen Rever irapparat i t in der , rro mle itung
in lomen tau chalt r angebracht , welcher vom Hubm chani mu
dur ch eine teuertrommel au gelö t wird, w nn d r .\ ufzug um
10 cm se ine E ndab tel lurigen übe rfährt . Durch diesen oment-
au schalter wir d die t romznleitung sofort unterbrochen und
gleichze itig eine Bre m e in T hlltigkeit ge et zt. eber Wunsch
des k. k. E i enbahn- Ii ni te riums i t d ie e .\ u ehaltung in eine
mechanische Verbindung ge bracht mit einem Ha ndgriff beim
F ührerstand, 0 da der .\ ufzugsführ er im littelgange de Ge-
bäude jederzeit in der Lag e i t, den in Beweg ung befiudlichen
.\ nfzug durc h einen R uck an d m Handgriff zu m sofort igen till-
stand zu bri ng en. Die es pWtzliche Stille etz n des Aufzuges
erfo rder t circa eine Secund e, Durc h E inlegen de .\ naschalters
und Wiederaufziehen der Bre mse i t der ganze Aufzug otort
wieder betri ebsfähi g. Die CI' Nothau chalter kam au ch einmal
mit be tem E rfolge zu r Wirkun g, al ein die gan ze Läng e der
Fahrbühne an füll end er Waggon, der übel' da Ende des Fahr-
tuhle vor ta nd, ohne plötzliches tilI e etzen der F ahrbühne
angefahren wäre,
Es i t somit für die lcher hei t de Betr i be in dr eier lei
W ei e vorg sorgt: Ei nmal dur ch die au tomati ehe elb tab te Ilung,
zweit en dnrch eine elbstthätige t romunterbrechung b i etwaige m
Ueberfahre n der Endab t llung und dri tten durch die jeden
I . d .Augenblick zu handhabende Nothau chaltung, w nn irgen ein
Hindernis im Betr iebe eintreten ollte.
! [achde m e vorkommen kann, da . der F hr tu hl nicht
ge nan in der Ebene der ob ren E tage ab . t IIt d. h, twa
niedriger oder hüher t ehen ble ibt, und hie dnrch das .\ u - und
Ein chie ben der Waggon er chwert würde und d r Fahr tu hl
be chäll igt werden könnte, 0 ind b i dem Zu. ammen toß der
F ah r tuhlgelei e und fe te n Gelei e •' iveauau. gle icher, og. eber-
tührnn g klin k en , ange bracht, d. h. tarke E i enlnrnellen, welche
I sich hebelförmi g auf d n F ahr .tnhl und die f te nt erkan te der
obere n chien en legen und gle ich arn eine chief Ebene zwi che n
den beiden End chienen bild en, au f welche der Waggon auf-
oder abro lle n kann, Es wurde di e Beobachtun g gemacht, da .
solche Niveaudi ffer enz en in der .\ b teilung nur dann ntstehen,
wenn größere chwankunge n in der tr omleitung vorkommen .
Bei normaler tromstärke wirkt die automatt ehe Endab tellang
vollkommen sicher und präci e.
Zur Beleuchtu ng der Wiener tadtbah n owie zur trom-
abgabe für die Iotor en i t eine eigene C ntral tation in Heili g n-
tadt von der F ir ma Bar t el m n 9 0 m p. in Briinn er baut
word n. Die erzeuer leich trom von 4 0 Volt fü r die Iot oren
d r W aggonau fzüge , der el ktri chen pill und d r übrig n Auf-
züg in d n Bahnhöfen Hau ptzollamt, Mich lbeu rn und
Heili g n tadt.
Die dem Bah nhofe Han pt zoll arut zunäch tg I g ne • ccumu-
latol' n-Unter ta ti on am Rad etzk y platz i. t mit d n ra chinen in
dei' ntral tation in Heiligen tadt para ll I g cha lte t , 0 da s
für den Fall al die Ia chin n in der entral tati on nicht in
'r hllt igke it lnd, sofort die .\ ccumula tor n-Batterie d n Li 'h t-
und Kraftbetri b fiir den Bahnhof Hauptz ollam t i1bernim mt. Da
ein P ol d r Dynamo- 13 chinen an Erde gelegt i t , 0 er-
ford er te die I 'ola tion der mit dem Hubm echani mu in directcr
Verbindung st h nd n EI ktromot oren und .\ ppa rat be onder
.\ ufmer k amh it. E hab cn ich nach di er Ri chtung bi her all e
Vorkehrungen vollkomm n bewlihr
Die Fahrge chwindig keit der Waggonheb biihn en betr:lgt
3' liO 111 per Hnut so dass ein \ ag on in 1'6 Minut n von dem
unteren Bahnnivea; der tad tbahn nach dem I) 111 höheren ' iveau
de Hauptzollamt ' gehoben oder g nk \ erde n kal~n. D~
Auf- und Ab tr eifen ine \ aggon nimmt irca 2 1/ 2 bl . 3 h-
nut n in An pru ch, 0 d. zur BetOnl run ine \\ ag~o\
2 1/ ., + 2 + l ' inu t n zu amm n 5 '7 od r ru nd (j !inut n I
- , 10 W ggonsbea n pruc ht werden. E kllnn ' n omit I r tnn,l a ..
.' d ' t 'n H b buhneg hoben od r g nkt w rd n, lind \ IIr oml I I' I
vollkommen u r ich n, die 10 0 bi 120 'V gou , welche lAg IC I
zu setz en, nachdem die elektrische Stromzuleitung am 17. De-
cember fer tiggeste llt worden war.
Bekanntlich hab en sich bei der Ausführung der Wienthal-
linie , wie auch der Donaucanallinie so viele Schwi erizkeiten und
Hind ernisse ergeben, da s von einer Eröffnung der Wienthallinie
im Jahre 18 98 Umgang genommen werden musste, Das geneh-
migte P roject der Donaucanallinie wurde noch verg~ngen~s J alir
umgeänd er t , und wird nun statt der Hochbahn eine TIefbahn
gebaut. Die Folge war das das elektrische Kabel wegen Mangel
an Grundeig enthum v~n der Centrale Heiligenstadt nicht nach
dem Bahnhofe Hauptzollamt ge führt werden konnte. Erst nach
vielen Verhandlungen ha t die Gemeinde gest attet , provisorisch
ein Kabel in die Straßen zu legen.
Unter solchen Umst änden fand ich mich veranlasst, den
bereits montirten Mechanismus der Hebebühnen theilweise abzu-
montiren und in meine Fabrik zu überführen, das elbs t anfzu -
stellen, den einen Elektromotor als Dynamomaschine zu ver-
wenden um mit dem erzeugten Strom von 480 Volt den Mecha-
nismus 'au sprobiren und einlaufen zu lassen, denn -ich befürchtete,
dass man, sobald der elektrische Strom am Hauptzollamte ein-
geleitet sein würde au ch die definitive Benützung der Heb e-
bühnen driu gend verlaugen werde. Was ich vorausgesehen , ist auch
eingetreten. Am 17. December 1898 erfolgte. die el,ek~ l' ische
Stromzufiihrung und am 19. December schon die commis Ionelle
Besichtiguug sowie die provisoris che Inbetriebnahme des einen
Waggonaufzuges. Tachdem die ers te Hebebühne tadello~ ~unc­
tionirte und die zweite, wenn auch unt er äußerst schwierigen
Verhältnissen fertiggestellt und am 27. Jänner 1899 in Betrieb
gesetzt wal','konnte am 6, Februar 1899 das pr ovisorische Zu-
st reifgelei e entfe rnt und an die Vollendung de Bahnhofes Haupt-
zollamt ge chritten werd en. Ich kann mit Befri edigung hinzu-
fUgen, dass die eben beschriebenen Hebevorrichtungen. s~it ihrer
Ingangsetzung bis heute ununterbrochen tadellos functioniren.
Mit der Fertigstellung der Waggonhebewerke war j edoch
meine 'I'h ätigkeit bei dem Wi ener Stadtbahnbaue nicht beend et.
Es handelt e ich nun darum, noch eine Vorrichtung zu scha ffen,
mit welcher da s auf der Ti efbahn ankommende Fleisch nach dem
6 m höheren Niveau der Cent ra lmarkthalle befördert werd en kann.
Zu diesem Zwe cke mus te ein elektl'ischer La tenautzug mit
zwei Fahr tiihlen für 1500 I.-g Tragkraft und eine größere Anzahl
eigen s construirter Fleischtransportwagen in kurzer Zeit her-
gestellt werden.
Die r Aufzug wurde an der Ostseite der Centralmarkt-
halle angebracht, und nun konnte das letzte Hind ernis zur
Fertigstellung de Bahnhofes und der neuen FI~isc~markthalle,
der hölzerne Eisenbahnviaduct, entfernt werden. Endlich konnten
auch die letzten Hebevorrichtungen, die Fleischaufzüge, in der
Fleischmarkthalle in Angriff genommen und ausgefiihrt werden.
Die elben sind ganz abweichender Construction gegenüber den
üblichen Lastenaufzügen.
In der neuen Wiener Fleischmarkthalle sind fünf elektrische
Aufzüge angebracht , j eder für 2000 "g sic~Cl'e Tragfähigkeit.
I Die elben haben die Be timmung, da auf der TIefbahn angelangte
Fleisch nach dem Parterrege choß der Fleischhallen, circa 6 111
hoch, zu heben. Die Fahrstühle besitzen eine Breite von 4' 60111,
eine Tiefe von 1'50 m und eine Höhe von 3 111, sind ganz aus
Ei en con truirt mit mas ivem ehacht- oder Aufzug geriiste.
Der elektri ehe Antrieb mecbani mus ist iiber dem Schachtgerü te
angebracht und durch eine Verglasung vor Verstaubung geschützt.
Der Fahrstuhl ist zur Aufnahme von fahrbaren Fleischtransport-
rechen (auch Fl ei ehrlernen genannt) eingerichtet. Der Schnecken-
antriebsmechanismus wird dur ch einen 10 P Gleichstrom-Ele~tro­
motor mit 480 Volt pannung und 600 Umdrehungen per !llll~lte
in Bewegung gesetzt, und ge chieht die Inga~gsetzuDg dl~rch eine
• teuerkette die Außergang stzung automatisch. Der F alu'stuhl
ist mit ein:r sicher wirkenden Fang\'onichtung meines bewährten
I Systemes versehen der Schachtranm wird mitte1st selb tthlltiger
eiserner, engmasclligel' Gitter abgeschlo sen; Die Fahrtdauer
beträgt 1/
2
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gebraucht werden, in 10-12 Stunden zu heb en und zu senken. Da
jedoch das Zu- und Abstreifen der W ag gons nach dem Hauptzollamte
nur in den [acht tunden von 12- 6 Uhr erfolgen kann, weil während
des gr oßen Per onenzug -Verkehre vom und zum P rat erster n die
Fahrgelei se nicht durchquert werden dür fen, 0 muss in diesen
wenig en Stunden ein fore irrer Betrieb stattfinden, weshalb 2 Hebe-
bühn en nothwendig wurden , Auch bildet die zweite Hebebühn e
eine Reserve für den Fall , al eine lörun g bei der ein en oder
anderen eintreten sollt e.
Die Manipulation mit den elektr ischen Waggonhebebühnen
ist eine einfache und rasche. Die W agg ons werden mitte1st
elektrischer pill s auf die Fahrbühne ge zogen, gegen das
Abrollen gesichert, sodann wird ein Zeichen gegeben, da die
Auf- oder Abfahrt sta tt finden kann. Durch ein einfaches Einrück en
des Steuerhebels setzt sich nun der Fahrstuhl in Bewegung und
kommt, in der obersten oder unt er ten tellnng angelan gt selbst-
th.lltig zur Ruh e, \\"orauf der W aggon mitt e1st pille abgerollt
WIrd. Durch ein abermalige entgegengesetzte Einrücken des
Steuerhebels wird der Fahrstuhl wieder zur teile gebracht, von
welcher die Waggons abbefördert werden sollen.
Jn der oberen Etage sind ma ive, au tomatischo Gitter
ang ebracht, welche selbstthätig dur ch den F ahrs tuhl gehoben
und gesenkt werden, so dass der Au fzug ' chacht immer sicher
abg eschlossen ist. Auß erdem befindet sich in der obere n Etage
ei,ne massive Gelelsesperre, um ein Abrollen der Waggons bei
NIChtgebrauch der Hebebühn en hin tanzuhal tcn.
Zur Bedienung des Au fzuge , owie zum Einholen der
~Vaggons sind nur drei Mann erforderl ich : einer , der den Aufzug
In Bewegung setzt, der zweite, welcher das pill bedi ent
und der dritte, welch er die Waggon ein- und anshä ngt und mi~
der nöthigen Hemmung gegen das Abrollen ver ieht.
Die Betriebsko ten dies er Hebebühnen ind minimal. Zum
Heben einer gewöhnlichen Last von 10-15 I werden blos 20 - 30
Ampere bei 480 Volt Spannung verbraucht , was 14.400 Watt
ergibt. Da die Fahrtdauer eines Hub e 105 S cunden beträct
d . G ., ,so wer en 11n anzen 41 0 Wat tetunden verbraucht und da der
Preis des elektrischen Strome blos 13'7i) oder 'rund 14 kr.
beträgt, so stellt sich eine Auffahrt auf 5 '74 kr., die leere
Abfahrt mit 10 t Ueberla tauf 3'84 kr., in • umma auf 9'1)8 oder I
rund 10 kr., d. h, das Heben einer mittler en La t von 1 t kostet
2~3 kr., ein so geringer Preis, wie er wohl kaum mit irgend
einer and eren Vorrichtung erreicht werden dürfte.
Dass der Betrieb der hydraulischen Hebebühnen, sowie der
hydrauli chen Spills in sehr ko t pieliger i t, geht wohl am
besten daraus hervor, da die hydrauli chen Hebebühnen und
pills nm Centralbahnhofe in Frankfurt a, M. auß er Betrieb
gesetzt wurden, angeblich weil die Betriebskosten sich viel zu
hoch stellen, und man es vorgezogen hat durch ein Zu treifgeleise
die hydraulischen Hebebühn en zu umO'e'hen.
Das Gewicht einer solchen elektr ischen Waggonhebebühne
beträgt circa 60 t, und stellt sich der Preis derselben, inclusive
der eisernen Deckentraversen und des ei. ern en Dachstuhl es summt
Montirung, jedoch ohne Iauerwerk , auf circ a 25 .000 fi.
Die El ektromotoren und Rever ivapparate zu dem Hebe-
werke habe ich von der Vereinigten Elektri cität -Actiengesellschaft
in Wien bezogen.
Die Aufstellung der Hebewerke war mit großen baulichen
'chwierigkeiten verbunden. \Yie erinnerlich, mu te die tation
Hauptzollamt um 6/11 tiefer gelegt werden, eben 0 die 'telle ,
auf welch er die Hebebühnen stehen j dab ei durfte der Zollgut-
und Eilgutverkehr nicht unterbrochen werden. E musste daher
erst die eine Hälfte des Aufzugsraume ausgehoben und ausgebaut,
d~nn ein hölzerner Viadnct herge tellt und ein provi orisches
EIsenbahngeleise gelegt werden, bevor man an die Au flihrung
des zweiten 'I'heiles schreiten konnte. Die e Arbeiten haben
allein 6 !lonate in Anspruch gen omm n. Am 1. December 1897
hätten die Aufziige übergeben werd en soll en, aber er t am 20. De-
cember I 97 konnte ich mit der Iontirung beginnen. Obwohl die
Aufzüge rechtzeitig fertiggestellt waren, war es erst am
19. December 18!)8 möglich, einen Waggonaufzug in Betrieb
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und Entladung 20-30 Fahrten per Stunde gemacht werden
können.
Die Montirung dieser Aufzüge war mit sehr großen
chwierigkeiten verbunden. Bestimmt fiir geschlo enen Ranm,
mns te mit der Montirung derselben unter freiem Himmel be-
gonnen werden. Ueber den Aufzügen wurden während der
Montirung schwere eiserne Dachstuhlconstrnctionen au geführt ;
gliihende Eisennieten und später flüssige Betonmassen fielen auf
den Arbeitsraum nieder, und nur oothdürftig konnte man letzteren
durch Anbringung von Flugdächern schützen. Große 'taub. und
andwolken hüllten zuweilen die Markthalle ein. Es IDU s dank-
bar anerkannt werden, da s unter solchen Verhältni sen die Mon-
teure und ihre Helfer treu ausharrten und die Aufzüge in correcter
Wei e fertig stellten. Bei solcher Gelegenheit lernt man den
Wertl; pflichttreuer, ergebener Arbeiter kennen und chätzen,
Zum Schlusse sei mir noch gestattet, allen jenen Herren
meinen wärmsten, tiefempfundenen Dank auszusprechen, welche
meine Firma bei der Ausführung' dieser schwierigen Arbeit n in
umsichtiger und wohlwollender Weise unterstützten. Ihnen habe
ich es mit zu verdanken, wenn es mir gelungen i t, eine ganz
neue Aufgabe unter äußer t er chwerten m tänden zur richtigen
Zeit zur Zufriedenheit de hohen Anftraggeber und 7.U Ehren
der heimi chen Indu trie zu lö en. Die Iontlrnng und Fertig teilung
meiner Li ferungen war von 0 vielen baulichen H r tellangen
abhängig, da nur eine opferwillige. Ib tlo e Unter tützunO" von
eite der Banleitnng es ermöglichte, der ge teilt n Aufgabe zur
be timmt n Zeit gerecht zu werden.
Ich erlaube mir in er ter Linie zu danken der hohen Re-
gierung, in besondere nn erern hochverehrten Herrn Ei enhahn-
minister, or, Excellenz R. v. \Vi tek, dann U11 erem Vereins-
collegen, Herrn ection chef R. v. Bi ch 0 ff, drin vertrauen -
voller \Vei e meine Firma mit d r Lö uug di er ueuen Aufgabe
betraut hat i in zweiter Linie Herrn Oberbaurath () el wein und
Herrn Baurath Koe tIer, owie Ilerrn Ob rln pector : e i d e l.
Auch 1l1U s ich in dankbar r Anerkennung meinen hef-
Ingenieur Herrn Dpl. Ingenieur te kn I erwähn n, w lcher in hin-
gebungsvoller Wei e di D tailcon trnctionen di er H b WC1 ke
durchgeführt und die Auf tellung geleitet und überwacht hat.
Vereln -An ele nh lt 11.
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Die für die Ventile der Kurbelpumpen sich ergebende II-Gleichnng
stellt ich als neu und außerordentlich belehrend dar und zeigt eine bei
jeder Pumpe nothwendig vorh ndene l'ha enver chiebung de V ntilsplels
gegenüber dem Kolben piel, an eicher zun ch t wichtige chlü e rur
die Wabl der Feder panaung und de itzumfang, 0 ie feste on-
trnction regeln abgeleitet werden, Die Betrachtung der olcher Art er-
haltenen Ventilerhebung curven flIhrt zu der eb nfall neuen Erk nntni ,
da, elb t tbeoreti eh genommen, die Lieferung einer Kurbelpuml'e
niemals gleich den I'umpeuquerschnitt m I dem Hnb, ondern tets
kleiner ein mm , ferner da b i allen Pumpen die aug äule im Hub-
anfang abreißen und ich er t im Verlaufe de ughnb, enn auch
im Allgemeinen nach außerordentlich kurzer Zeit mit dem Pumpeninhalt
wiederum vereinigen mu ,w wiederum von Eintlu auf die Erhebung
de augventiles ist und bezüglich de en on tructiou be tinnnte An-
furderungen bedingt. Darauf be pricht der Vortragende die bei jedem
Ventil nothwendig eintretende chlu ver pätung und stellt die inter-
e ante Beziehung fe t, da bei ein und dem Iben Ventil (Abmes ungen
nnd Feder panuung gegeben) die chln ver p tung stet die Ibe und
ganz unabbängig von d r zugehörigen Pumpe i t, welcher tz durch
die Ba c h' eben Ver uche be t tigt er cheint. Von hohem Intere e i t
die am Ende de Hube no h verbl ibende Ventilerhebung und (lie
chlu g cln indi keit d Ventil, mit eicher er tere in einfacher
Beziehnng teht. Die chlu g chwindigkeit bildet, al ,e entlieh filr
den Ventil chi g, G genstand Jl herer Betr 'htung, ,ei be rgibt, da s
die eibe te proportion I ein mu der in dem AuO"enblicko de
chlu e herr henden Kolb ng eh indigkeit, erner d ie bei einer
e ebenen Pump mit dem nadr t der ml nfz hl ch t, odu,rch
ich volle eberein timmun mit d m Ba c h' cb n Ge tz ergibt,
'elch I ntet, da (b i einem G ich ventil) n aI r Grenze aI toß-
freien Ventil chlu ses die Beziehung gilt: d Prollnct an dem Hub,e
nnd dem Quadrat der Umlaufzahl ist ftlr ein nnd d selbe Ventil
constant.
Der Vortragelule geht sodann uf di hrend de Ventil chln
oder Oeffn n zum 'till t nd zu brin enden, bezl. in Be"e UII 7 zn
etzenden AI en üb r, t Ilt (Ieren Gr ße fe t und ntwick lt I An-
druck für die beim Ventil chlag verlor n gebende Arbeit die Gleichnng:
ngventil nnd Druck-
Qu r cbnitt d r W er ule,
zum Ventilqner chnitt b zeichnet, 11 Icher GleichuD hervor eht,
a1a bei in nDd d reib n Pnmpe der Ventil ebla mit d r viert ,n Potenz
der mlllnfzabl h t. lIi r u leitet d r Vortr gende on tructlOn r eID
rur die Wahl der inner n Abm ungen einerPnmpe ab nnd ergleicht an
einem Bei piel Pumpen, a1ie bei on t gleich n Kolben< und Ventil~b­
me nngen weg n ihrer nnter in der ab, ichenden inneren Gon trncllon
Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure.
Her'lcht ilber die \'cl's:unllllnllg "0111 10•.\I'I·il 1900.
Der Vor itzeude, Obmann Prof. C z i s c h e k, tbeilt der Ver.
ammlung mit, dass für die Discussion über den am 27. Al trz tatt-
gefundenen Vortrag des Herrn Ing, W. • 0 n r a d, betr. Fe tigkeits-
berechnung von Kesselwänden, noch ein aUßerordentlicher Fachgrllppen-
abend für den 2·1, April angesetzt wurde, zu dessen zahlreichem Be uche
er mit der Bemerkung einladet, dass der Vortrag bereits iu Druck
gelegt wurde und die Bürstenabzüge de eiben den F b
, , ac gruppen-
lhtghedern und sonstigen Interessenten noch vor dem Diseu ion abende
zukommen werden. Weiters gibt der Vorsitzende beka t d '
alljährlich auch heuer die geselligen Zusammenkünfte den~; b as wie1r li ' r i: ac gruppen-
itg iedsr Im Prater, u. zw. vom 1. Mai an jeden Mittwoch im Ga t-
hause "zum braunen Hirschen" stattfinden werden.
, Sodann erhält Herr Director Otto H. Mu e II e d W
serneui angekündi t V r as ort zn
, ' g en . ortrag : nBeurtheilung der Pumpenventile".
Yle.der V~rtr~ende seme, dieses Thema betreffenden Ausfilhrnn en::Ie~~t,., sind d!eselben das Re ultat von Studien, welche er an tel~te,
. hti nach~t Sich selbst als Pumpeneon tructeur Klarheit über die
rlC ligen Mittel im Ventilbau zu verschaffen, in welchen gegenw rtig
t~,otz der parallelen Bestrebungen die grllßte ,Mannigfaltigkeit und Ver-
nmnng herrsc~t. Dnrc~ ein Beispiel an Hand VOll Zeichnungen eine
falschen Vergleiches ZWischen Ventilen lang am gehender und chneH-
IRa~fender Pumpen wies der Vortragende die Nothwendigkeit n ch
lcbtung und Grund"t ' d' V '
. sa ze m le entilconstructioll zu bringen a erzu.n~Ch t durch Entwicklung einer Theorie fnr das Ventil pi;l zn er-
re.lc en ,snchte, deren Grundlagen er auseinandersetzle. Die e Theorie
Btll t~t Sich vornehmlich auf die von Westphal imJahre 1893 aufge teilteeZlehung
F () =)' c+h I /',
,~orin /.' Q.uerscbnitt d~' Pumpenkolbens, (' de en Ge chwindigkeit,
J Querschmtt des Ventils, c de en Geschwindigkeit beim IIeb n und
Sen.ken, "die jeweilige Eröffnung de Ventiles, t de en itznmfang,
v (h~ '~a serge c~l\vindigkeit im palt M. In die er Gleichung komm
~om~t die PllI~pwlrkung des anf- und absteigenden Ventiles zur Oeltnng.
Velden. nun Je nach dem Gesetze der Kolbengeschwindigkeit die Werthe
für, C e~nges~tzt u~d die Beziehungen zwischen c und 11 eingefUbrt, so
ergibt Ich die Glelcbl~ng fIlr h, das ist die Ventilerhebung Curve. Der
Vortragend,e stellt dies filr einige einfache Fälle fe t, unter anderen
auch fIIr (he Duplexpumpe, deren aUßerordentlich geringe A f d
, . . n or ernngen
an die VentllconstructlOn er hervorheb nml chließlich auch fit d' .
K b Ib 'b i mitrur e etrle h ew~gten Pum~en, fUr letztere wegen Unmllglichkeit der
f l:ecten mat emat!schenAbleitung durch eine lIen Vorgang ~ergliedernde
HI!fsvorstelh~ng, die er nach Auffindung des Resultates auf ihre Richtig-
keit durch die Wes t p haI' che Gleichung prllft.
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ve~schiedenen Ventilschlag liefern. Alsdann geht der Vortragende auf die
Mittel zur Verkleinerung des Ventilschlages über bestehend in derVerk~einerung der Massen und in den Mitteln z~r Verkleinerung der
VentIl-Schlussgeschwindigkeit, von denen letztere die weitaus wirk-
sameren sind, behandelt dabei einige verfehlte Versuche und betont die
Unumgänglichkeit des großen Sitz umfanges.
Hiernach kommt der Vortragende auf die Spaltgeschwindigkeit v
zu sprechen, bezeichnet die über dieselbe gegenwärtig herrschenden
~eg~l? als ainnl~s und deutet die Wahl der Spaltgeschwindigkeit für die
J~welhgen Betriebsverhältnis e nach dem Kraftbedarf und den Rück-
sichten auf die Saugfähigkeit an. Auf die selbstthätigen Ventile über-
g~hend, ?ebt der Vortragende die Ueberlegenheit der Gruppenventile den
RIl~gventllen gegenüber hervor und flthrt einen interes anten Vergleich
zwischsn den Ventilen von L e a v i t t und Co r I iss durch, welcher
zu Gunaten der letzteren ausfällt.
. Eingehend befasste sich der Vortragende mit den gesteuerten
Ventilen, der für dieselben herrschenden Voreingenommenheit nnd den
d.amit erzielten Resultaten, um nach Behandlung der in bewegten Kolben
Sitzenden, ebenfalls als gesteuert aufzufas enden Ventile sich der Express-
pumpe und dem Schnellbetrieb zuzuwenden, bezüglich de en er nach-
weist , dass die Pumpe selbst dur ch Schnellbetrieb in keiner Weise eine
Verbesserung erfährt, sondern im Gegentheil in jeder Hinsicht minder-
werthiger und theurer wird, dass somit Schnellgang bei Pumpen niemals
als Selb stzweck angestrebt werden darf. Insbesondere kennzeichnet der
Vortragende bei Anerkennung des durch schuellaufende Pumpen für den
Betrieb durch Elektromotoren erzielt en Fortschrittes die Verkehrtheit
des Bestrebens, raschlaufende Dampfmaschinen durch Wellenkupplung
mit raschlaufenden Pumpen zu einem System auszubilden und betont
die Wichtigkeit möglichst directen Antriebes und die entsprechende Aus-
gestaltung der Dampfmaschinen als Ganzes, ohne Rücksicht auf Nor-
malien oder Typen von Pumpen einerseits und Dampfmaschinen
andererseits.
Der Vortrag, dessen Inhalt") im Vorstehenden auszugsweise wieder-
gegeben ist, fand im großen Saale des Vereines statt und erfreute sich
eines sehr zahlreichen Auditoriums, welches dem Vortragenden nach
Schluss seiner interessanten Erörterungen lebhaften Beifall spendete,
welchem sich auch der Vorsitzende anschloss, indem er Herrn Director
O. H. M u e l I erden besten Dank der Versammlung aussprach.
Der Schriftführer: Der Obmann:
Dpl. Inf}. O. SdJöl,. Prof. Ozi,d,ek.
B srlehte an ~ ndereu Fnchycrein '110
Au. dem Arohitekten-Club.
Fast gleichzeitig mit der vom Kunstrathe ausgegangenen An-
regung, den Baukünstlern des Landes Aufträge für Staatsbauten zuzu-
wenden: - und doch unabhängig von die er - wurde seitens des
Ar c h i t e k t e n • C I u b s der Wie n e r K ü n s t I erg e nos s e n-
s e h.a f t. eine Action eingeleitet, welche dieselbe Frage, und zwar
bereits in concreterer Form, zum Gegen tande hat. Der Vorstand
des oberwähnten Clubs, Baurath t r e i t, und der Schriftführer
d~s~elben, Architekt P e c h B, überreichten namens des Clnbs dem
Minister des Inneren, dem Minister fltr Cnltus und Unterricht und
d.em. Statthalter eine Petition, in welcher diese für den beab-
sicbtlgten Neubau eines allgemeinen Krankenhanses zunächst maß-
gebende~ Pers~nlich.keiten gebeten werden, die Beschaffung der Ent-
würfe Dicht wie bisher durch die Staatsbaubeamten durchzuführensonll~rn zu dem Zwecke einen öffentlichen Wettbewerb unter de~
A.rchltekten des Landes auszuschreiben. In sachgemäßer Weise wird in
dieser Petition darauf hingewie en, dass man hier und insbesonders im
Auslande mit Wettbewerben die erfreulichsten Erfolge zu verzeichnen
hatte und dass es für den Staat geradezu Pflicht wäre, den Baukiinstlern
d~s Landes Gelegenheit zu geben, ihre erprobten Kräfte in den Dienst
emer filr da Gemeinwohl so eminent wichtigen Aufgabe zu stellen.
. Von den Ministern von K 0 erb er und von Ha r tel auf das
Lleb~nswurdigste empfangen, wurde der Deputation die wohhvollendste
Versicherung zutheil, in der angeregten Frage auf Seite der KUnstler
Z~l stehen und versprochen, bei den im Zuge stehenden Verhandlungen
die Ubergebene Petition ernstlich in Betracht ziehen zu wollen. Der
St.atthalter Graf K i e 1man 8 e g g interes irte sich ebenfalls lebhaft für
den Gegenstand der Petition, hielt aber an der An chauung fest, dass
der Baubeamte den Architekten bei llumanitätsbauten zu ersetzen im
Stande .wäre und dass es angesichts der kn ppen Geldmittel beinahe ein
ökononusches Gebot wäre, auf einen Wettbewerb unter den Architekten
zu verzichten.
.. Die in Aussicht stehende Errichtung eine neuen Hauptpost-
gebaudes und eines Poatsparcaaseugebändes veranlasste die Herren
~aurath S t r e i t und Architekt P e c h a namens des Architekten-Clubs
Sich auch an das Handelsministerium mit einer, der vorerwähnten in-
h~ltsähnliche? Petition zu wenden. ectionschef Neu bau e r empfing
die Herren ID Vertretnng des Handelsminister auf da Freundlichste
und erklärte, in seinem Ressort mit den Diensten der Architekten die
beste~ Erfahrungen gemacht zu haben, 80 da s er, trotzdem ihm ein
techllische Bureau zur Verfügung stehe, eine olche größere Aufgabe
doch nur den dazu berufenen Privatarchitekten überantwortet wissen
vollte,
Vereln fdr die Förderung des Looal· und Strassen-
bahnwesen .
Iu der Versammlung am 12. Februar 1900 hielt Herr Ober-
Ingenieur Felix Ritter v. Ger so n einen Vortrag iiber: nD e r
Schnellverkehr auf elektrischen Bahnena. Die Be·
schleunigung der Locomotion beruht theils auf dem Steigen des Zeit-
werthes und der Zunahme in der Geltung persönlicher Thätigkeit, theils
auf Vergnügungs-Empfindungen physiologisch-ästhetischer Art. Die
Schnellzugsgeschwindigkeiten weisen daher in allen Ländern eine steigende
Tendenz auf, sie sind aber bei UDS wesentlich im Rückstande gegen die
Culturländer und erreichen beiweitem nicht ihr gesetzlich fisirtes
Maximum von 80 bis ~O km in der Stunde. Die Schwierigkeiten der
Dampfbahnen, größere Ge chwindigkeiten zu erzielen, sind verschiedener
Art. Sie beruhen auf der Nothwendigkeit, ein sehr beträchtliches todtes
Gewicht mttausehleppen. in dem namhaften Gewichtszuwachs dnr~h
Kohle und Wasser in den mit Anfahren und Bremsen verbundenen Zelt·
versäumnissen und endlich in der chwierigkeit, ZUge mit sehr mannig·
faltigen Geschwindigkeiten auf ein und demselben Geleise zu bewegen,
ohne in Collisionen zu gerathen. Die Gewichte der Expr~sszug:L~Co.
motiven in Amerika, England und Frankreich bewegen Sich ZW18chen
45 und 60 t so dass aut die durch chnittlich bewegten 4 Wagen
a 25 itzpl~tze = 100 Sitzplätze im Mittel, 50 t Locomotivgewi.cht,
also bei 500/0 Ausnützung ca, 1 t pro itzplatz, ferner an WagengewIcht,
mit Rücksicht auf die steigenden ComfortansprUche, 4 X 30 t +15 t
Gepäckwagen = 135 I, somit ca. 2'7 t, in Summa daher 3'7 t
pro effectiv beförderten Passagier entfallen, was etwa 32 kg ~ugkraft
per Passagier ents)Jricht bei 100 km Stundengeschwindigkeit. Beim elek-
tri chen Einzelwagenverkehr beträgt das analoge Gewicht höchstens 2 t
pro Passagier oder ea, 15 ~'f} Zugkraft, somit sind schon bei 100 km
Stundenge chwindigkeit ca, 17 kg Zugkraft per Kopt, also ca, 6'5 p
per Kopf oder etwa 500/0 erspart. Erwägt mau, dass -die Pferdekraft
beim elektrischen Betriebe etwa mit 600/0 Brennmaterialersparnis gegen-
über dem Locomotivbetrieb geliefert wird, 0 zeigt sich eine Ersparnis
von 800/
0
an Kohle bei gleicher Geschwindigkeit. - Sel~st auf g~ra~er
uud horizontaler Bahn ist die ideal erreichbare Locomotlv.GeschwlDdlg-
keit dadurch beschränkt, dass einerseits die Widerstände mit zunehmender
Geschwindigkeit wachsen, andererseits die Zugkraft ca. ein Siebe?tel
des auf den Triebrädern lastenden Druckes (Adhäsionsgewicht) Dicht
übersteigen kann; somit beträgt die ideale llaximalgeschwindigkeit einer
50 1 schweren Locomotive auf ebener und gerader Bahn etwa 260 km.
pro Stunde. In der Praxi wird diese Ziffer nie erreicht werden, da die
hiezu erforderlichen Kolbenge chwindigkeiten unzulässig sind. Wohl
0) Der hier nur skizzenhaft angedeutete Vortrag ersebeint demnicbst bei
Jul. S p r i n l: er. Berlin , mit wesentlichen Erweiterungen als Buch, ~uf wel.ches
biemit tIIr diejenigen FachgenollEen. welche sieb für den Gegenstand tntereseiren ,
verwiesen seln mag.
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aber sind in den Vereinigten taateu Reeonls vou 163, re peetive 180 l..-nl
per lunde für Locomotiv-G ehwindigkeiten geschaffen worden (am 9.,
respeetive 11. )lai 1893 auf ebener horizontaler trecke der New-York
'entral and Hud on River Rd., Empire tate Expre s, Locomotive Nr. 999
der Baldwin Work ). E i t nicbt ohne Iutere e, dass schon S te p h en s 0 n
ehätzung weise die erreichbare Maximalgeschwindigkeit einer Loeomotive
mit 160 tundenkilometer beziffert hat.
Die durch Anfahren und Bremsen bewirkten Zeitverluste sind bei
Locomotivbahnen umso bedeutender, als die bei Dampftraction erziel-
baren Accelerationen sich zwischen 0'5 und 0'15 m per ecunds be-
wegen, somit bei einigermo.ßen geringen tation -Entfernungen (von
z. B. 2'5 km) nur sehr geringe Fahrgeschwindigkeiten im MlUimum (ca.
26 km per tuude), erzielt werden können, die kaum erreicht, sofort durch
Bremsen wieder zerstört werden müssen.
Die Versehiedenartigkeit der Geschwindigkeiten bei den auf einem
und demselben Geleise zu bewegenden ZUgen bedingt zahlreiche direct
und itulirect zeitraubende Aufenthalte, um ein Vorfahren der höher-
rangigen Schnellzüge zu ermöglichen. Bei wachsendem Verkehre ent-
stehen hiedurch in rapid wachsender Progression steigende Investitions-
Erfordernisse für Answeichenvenuehrnng und Bahnhofsvergrößerungen,
sowie für Vermehrung der Fahrbetriebsmittel, da letztere infolge ver-
längerter Aufenthalte langsamer circuliren.
Hiednrch wurde man zn einer Differentiirung der Verkehre in
dem inne gedrängt, dass man versuchte, entweder den r chen Per-
souen-Feruverkehr oder den Localverkehr der tädte und Umgebnngen
oder den Lastenverkehr von dem gemeinsamen Gelei e abzuziehen.
Während man ich den letzteren zwei Zielen einerseits durch die Local-
bahnen und Tramways, andererseits durch den Wa er- ( nnl-) Tran port
der minderwerthigen GUter näherte, hat man chon vor geraumer Zeit
die Idee der elektrischen Traction aufgegriffen, um den Nachtheilen der
~ampftraction für den ra chen Fernverkehr zu begegnen. Die die b züg-
liehen Vorschläge bewegten sich auf drei Linien. Man ver uchte die Zug-
förderung mitte1st einer elektrischen Locomotive, deren Antrieb von
einer auf der gleichen Plattform montirten gewöhnlichen Dampfma ehiue
be orgt wurde. (H eil man n'sche Locomctive). Dieser Ver uch 'ird
vom Vortragenden an der Hand von Diagrammen eingehend be-
p.roch~n und kann .nach seinen AusfUhrungen als vollkommen
un gluckt gelten". Zweitens versuchte man die Zugförderuug mitte Ist
Accumu!aloren, em System das sehr verlockeud . I d
. ..' au 81e it, er-
seit a~er noch mit manmgfachen Nachtheilen verbunden i t und SO\ ohl
bezüglich der Kosten als der Leistungsfähigkeit nicht den gestellte A ~ _d . . n nlor.erun~en mit voller Sicherheit .zu eutspr~chen vermag. EUlllich bewegten
I.ch die Ver ~che auf dem Gebiete der eIgentlichen elektri chen Tra tion,
die ao der Zuführung von trom, der in einer Centrale erzeugt wirli, zu
Elektromotoren b.esteht, welch letztere entweder uf den F hrz u n
clb t o~er aof e~er Art elektrischen Locomotive angebracht ind.
. DIe e Tr chon erlaubt, groDe Ge chwindlgkeit unter viel gün tig ren
Bedingungen als alle anderen lethoden zu erzeugen, und man hat (lab r
ch~n 1891/92 (Zipernowskl') d Project Budapet-Wien auf
ßa~ von 200 .km Stundenge chwindigkeit und auch either eine g nze
~elhe von ProJecteu mit ähnlichen hoch gegriffenen Ge chwindigkeit _
zl~ern au~gestellt. Das Z i per n 0 ws k y'sche Project litt an zahlreichen
langeIn III der eisenbahntechni ehen Conception; sowohl die An-
ordnung ~erGeleisefnit durchhängig auf Viaducten, der b deutende Ab taull
der Gelel eachsen (10111) wegen lIes viel zu hoch ge ehätzten Luftwider.
~andes, ~~d viele andere constru~tive Details gaben Anl zu b rech-
hg.ter Knhk. - Seither ist jedoch da Problem, B hncn mit el ktri cher
~IJebkraft für Erzielu~g ,"on Ge chwilllliRkeiten vou 160-240 k7Jl pro
tunde zu erbauen, mcht mehr aus ller Discu8sion verschwunden. Der
V~rtragende citirt eine Reihe diesbezUglicher Vorschläge, die jedoch
bISher noch der Verwirklichung harren.
Zur AusfUhrung ist nur die 11 km lange antasket-·Beach·Linie der
• T ew.lork, Newhaven und Hartford Road gelangt, auf der eit o\'ember
1 95 mit 128 1.:111 Maximalgeschwindigkeit gefahren wird, jedo h bi
160 /"."l erreicht werden können. D y tem h t ich da ielb t 0 gut
bew thrt, da die 2·J km lange trecke oha et-Braintree die-er
Ge ell chaft nunmehr nach demselben betrieben \ erden 011.
Derzeit ist auch angeblich die Erbauung der -1 km langen trecke
Liverpool-Manche ter nach dem Ein chienen y tem B ehr im Zu T , auf
welcher eine tundenge chwindigkeit von 150 km erreicht werden 8011.
Die con tructive Anordnung die e ystem ist jedoch nicht über jeden
Zweifel erhaben.
Endlich hat ich in den letzten onaten, wie bekannt, in Eerliu
unter der Aegide der allerer ten dorti en Bank- und Iudu tri firmen und
unter activer Theilnahme hoher taatlicher und uiilit tri eher F iehiuäuuer
die tudien-Ge eil chaft für elektri ehe chnellbahnen gebiltlet, die ihr
ganzes, 11/2 Millioneu Mark betragendes Capital dem theoreti chen und
praktischen tudium die es ueueu Bahn stems widmen will und darau
denkt, unter anderem eine 16 km lange Probe trecke zu erbauen. Er-
werbszwecke iud bei die er Ge eil chaft voll tändig au geschlos en.
Seither i t man in Berlin bereits daran gegangen, eine der einschlägigen
Probleme, die Anlage vun End tatisneu für elektrische Fernbahnen mit
200 km. Ge chwindigkeit, auf dem Wege der Prei u chreibung zu be-
arbeiten. Die tudieuge eil chaft hat ich ein ziemlich umf ngreiche
Programm vorgeschrieben, d in der Beantwortung zahlreicher, alle
Gebiete de Bau- nnd Betriebswe eus berührender Fragen be teht. Der
\'ortragende behandelte einige dieser Fragen, 0 in be ondere die auf
die Wahl von teiguug - und Richtung vorhältni en, owie auf Oberbau
und Brücken bezllgli shen Probleme.
Hiebei berUhrt der eibe in er ter Linie die Fr e der Gelei e-
IIberhöhungen in Ourren und zeigt, II die theor ti ch erforderlichen
Hebungen des tnßeren chienen tr ug s prakti ch undurehfübrb rind.
Anderer eits ergeben ich ab r bei zu geringer eberhöhung ehr be-
deutende Pre ungen der liuD en ehienen, die bei 200 km tunden-
ge chwindigkeit und 600 711 Radiu bi zu 0'5 de bewegten Gewichte
gehen. E mit te daher durch Z 'an chienen oder anderweitige Vor-
kehrungen die uiaugelnde eberh hung er etz werden j zum TheB hat
man die durch Einfllhnmg de Einschienen y tem ver ucht. Die Frage
der Ueberwindung größerer teigungen gibt zu der Erw ung Anlass,
dass die bei Dampfbahnen IIbliche allm 'hlige und gleichmäßige Hebung,
die zu theueren Lehnenuauteu mhrt, be er durch locali irt und dem'
eut prechend tärkere 'eigungen mit Vorspanndien t oder mit Zuhilfe-
nahme von eil- oder Zahn tangenbelrieb zu er etz u wären.
Der Vortragende übergeht odann auf die bi heri en Arbeiten
betreffs de Einßu se hoher ,e chwindigkeiten uf die Beanspruchung
von Brückenträgern und chieuen, erwähut die tudien von 0 u I e y r e ,
G lau s 6 r, Z i m m e r man n, owie Dei a n d re und zeigt hiebei,
wie ehr 11 vorhandene Erfahrun - und Ver uch maleri I der Erg nzung
und Vervollkommnung b darf. Mit dem App 11 an die lS terreichi cheu
Ingenieure, die Durchfnhrung olch r Ver uche b i der Regierung und
lIen Verkehr in tituten anzure en, 0 ie Überhaupt d Problem d elek-
tri hen 'hnellverkehr, welch die tecbni chen Gei ter in lien Cultur-
tasteu bes bllfti ,t, nicht au den Augen zu I en, hließt Iier
Hedner einen mit lebb ft m Bei~ 11 l\ufg nomlllenen, mehr al ein'
lnUlIi en Vortrag.
E fol t noch ein knrze Di 'u ion, in deren V rl uf Herr beh. nt.
B u·Ingenieur R i n d I und ller Verein prä ideut tla Wort ergriffen.
Er terllr con tatirle da die Einichienen Y I me betreff Ile Cunen-
problems keine r dic le L nng tl teilen: da tlie Fliehkr ft lli eibe
bleibe, worauf Ob r.lngenieur v. er 0 nunter 'onc dirllng tier Richtig-
keit die Einwand hervorhob, cl Ein chi~n n- oder chw bebah?en-
J t me ihren Zw k I di lieh in einer Vereinfachung tl r con ·tructlven
Anonlnnng bei llrVen uchen.
Der Vor itz nde, Herr Pr ident Ziffer, chließt die Di cus ion
odann unter dem Hinweis d raul, da die Ein ,hi nen.J terne, tlie
'hon auf den !ten Vor 'hlag von L r t i g u e znrl\ckzn hr n sind,
ich bi h r 'eni T be \' hrt h. b n und auch in ihr r nen ten Ge talt,
Ilem y tern Be h r, no'h ein hr prek re Da ein r' ten.
- - - - - - - -
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Das nnerbittli rhe chick al hat wieder eine t iefe Lücke in die
~lte Garde unseres Vereine geri en. Un er College Po d h a g k S' sta rb
IJI der Nacht vom 24. auf den 25. ai I. J. infolge einer Lungen-
entzUndung nnch kaum achttägiger Krankheit im iO. Leben jahre, I
. Zufall oder Beruf haben ibn bald nach Ab olvirung seiner tech-
nischen Studien in Prag dem Wa erbanfache zugefiibrt, und wir wissen
n.lle, .welches umfassende 'Vis en und welche nmme von Erfahrung er
SIch IJI fnst allen Zweigen diese Fache erworben hat. Nahezu 20 Jahre
v~rfolgte er die Beamtenlanfbabn im k. k. Handelsmini terium, dann beim
l1lederösterreicbiscb eu Landesansachu e und endlich bei der Donau-
rognli rungs·Commission. Im Jahre 1872 ließ er sich als behördlich
n~ltorisirter Civil-Ingenieur und gerichtlicher achverständi ger in Wien
meder und in diesem Wirkun gskreise wus te er sich allseitig ein so
großes Vertrauen zu erwerben, da s er, mei t im Wasserbnnfnche viel-
fach. nicht nur zu gutiichtlichen, sondern nuch zu umfns enden Projects-
arbeiten und Bauausführungen herangezogen wurde. Er hatte daher eine
sehr ansgellehnte Praxis . Aus dem Jahre 18ii stammt das Proj ect der
Marchfeldbewiissernng im Auftr age de niedere terreichi chen Landes-
an schusses, nachdem er durch längere Zeit in Deut chlund nud Italien
die ~inschliigigeu tudien filr die Rewä erung angestellt hatte j später
arbeItete er an dem Projecte für die Ent wä seruug de Laibacher Moores
dann ~n dem Projecte für die Regnlirung der Ost ravitza im Auftra ge des
schlesiachen Laudesau sehn es u.. w, Von ibm wurde auch die nmster-
giltige Bewiisserung der Rennbabn in Kott ingbrunn und auß erdem viele
Was erversorgungen an gefllhrt. Im Jahre 18 1 war er llit O'lie,1 der
Enquete des Wasserstrnßenau.schu se im Abgeordnetenhause'" flIr den
Donau·O.ler·Cana!. Anläs lieh der im Auftrage des Ackerbnuminist eriums ein-
berufenen und nnter Vorsitz des Barons Pi r q u e t tagenden Enqnöte
IIber die Verwentlung der Abfall toffe Wiens zu Culturzwecken im
J ahre 1 95, an der er thät ig ten Antheil nahm, wurde ihm der Titel eines
k, k, Bnurnth es zntheil.
In unserem Vereine war er zu wiederholtenmalen Mitglied des
Verwaltun gsrath es und eit vielen Jahren Mitglied des Wasser itraßen-
ausecbusses j einer vielseitigen Thätigkeit im Wasserbanfache verdankte
er eine so genaue Kenntnis im österr eichischen Wa serrechte , dass er
in der Interpretation des eiben wohl als eine der hervorragendsten
Autoritäten galt. E gab kaum eine irgend wie wichtige Entscheidnng
in Wasserr echtssachen bei den verschiedenen Instanzen, die er nicht
kannte , und es ist nur tief zn bedauern, dass er diesen reichen Schatz
an Erfahrun gen nicht veröffentlichte. In dieser Richtung war sein Ruf
ein so begr ündeter, dass er in den verwickeltsten Wasserrechts-Prcceeseu
stet s zu Rathe gezogen wurde.
Ein wahrer Bienenfleiß und eine bis in's Kleinste gehende Gründ-
Iicbkeit war der Grundzug seiner Arbeiten. Hatte er seine Studien ab-
geschlossen und seine Schlus~ziffern aufgestellt, so konnte man sich
auf die Richtigkeit einer chlussfolgerungen unbediugt verlassen. OITen
und r üekhaltslo sprach er seine Meinun~ aus, und wies eher jede
weitere Vertretung zurück, wenn ihm ein Client eine von seiner Ueber-
zeugung abweichende Darstellung znmuthete. Dadurch gewann er ich
als Sachver tändiger die allseitige Acbtung' nicht unr der Parteien,
sondern auch der Behörden,
Er war 43 Jahre Iitglied nn eres Vereine und eine trotz mehr-
facher Kränkli chkeit in den letzten Jahren stets heitere, liebenswürdige
und collegiale i ' atur. ein Tod ist nicht nnr fiir eine engeren Freunde
111111 Fachgenes en, ondern auch für die Wissenschaft und den Verein
ein harter Verlust. Ehre seinem Angedenken !
Profe ssor A. Oehreln
Yermlschtes.
Personal·Naohrlohten.
Se. J\[ajestät der Kaiser bat nns Anlass der Vollendung der
AdaP.tirnng des Schlosses Belvedere gestattet, dass dem bauleitenden
Arcllltekten, Ministerialrathe Herrn Emil Ritter von F ö r s t er die
Allerhöchste Anerkennung bekanutgegeben werde.
Se. JI[ßje tiit der Kaiser hat gest attet, dass der Hof- und Stadt.
baumai B .uueister, aurath Herr Ferdinand D e h m und der Hofbaumeister
lI~rr Franz 0 I b r i ch t in Wien den kai s, ottom. Metl.chirlje-Onlen
llrltter Classe annebmen und tragen tltlrfen.
Die uiederllsterreichische tatthalterei hat llem tiirlti. chen
Ingenieu r in Wr.- eustallt, Herrn JIngo W i c e n e c, da.' Befugnis eine
beh. auto Architekten mit dem Wohn itze in Wr.-. 'eu Rtatlt ertheilt.
Preis lUIsohreibun en .
. Bebnfs Erlangung von Plänen nnd Ko tenan chlägen fUr llen Bau
ellles S p n r ca s se g e b ä u des wurtle eitens tles Ven altung -Ans-
schnss~s tier Frielleker Sparcas e ein Wettb ewerb ausge chrieben. Zur
Verthellnng gelangen tlrei P rei e, u. zw. 2000, 1200 und 00 Kronen j
ferner wurde tier Ankanf weiterer Entwllrfe vorbehalten. Die Bewerber
haben ihre Arbeiten anf Grnml der bei der parca se-Direction erhält-
Ii.che~ BaugrnntizUge und des Banprogrammes anznfertigen unll längstens
Ins em cbließ lich 30. Juni I. .T., 12 Uhr Mittags, bei rler Frielleke r
Sparcasse zu Uberreichen. DaR Prei gericht besteht aus tleu Herren:
k. k. Baurath .Julius De i n i n ger (Wien), k. k. Bauratb Julius Ko ch
(Wien), Ingenienr Carl P r e tz n er (Friedek), BauratIl Atbin 'fh.
Pro k 0 p (Teschen) unll k. k. Staats-Ober-Ingenieur Leonhartl See hof
(Troppau).
Mlhri80her Gewerbevereln in Brdnn. Die Sec t i 0 n
I\bso l virte r T e c h n i k e r tles mährischen Gewerbe-
ver ei n es hat fUr IHe VereinRjahre 1900/1902 ihre Leitung wie
folgt zusammengesetzt: Obmann: rl Z i c k 1 fl r, ord. ölT.
Professor all ,Ier rleutschen tecbni. chen Hocb cbule. ,Ierzeit Rector in
BrUnn; Obmnnnstellve rtreter: Carl 1I 0 I I, Lantl ·Bauratb in Brllnn:
SchriftfUhrer : Theorlor K 11 irr, Secretär des miihrischen Gewerbe-
vereines, Brüun.
Offene Stellen.
81. Bei dem kiirntn. Landesansschusse kommt die Stelle eines
Tu gen i e n r s der VIII. Rangselas e, eventuell eine Hau n d j u n c t l\ n-
B t e l l e der X. Rangselaase mit den fitr die Staatsbeamten der VIIr.
und X. Raug sclasse bestimmten Bezügen an G~halt und Activi!ät~zulagen
zur Besetzung. Bewerber haben ihre doeumentirten ~esuch.e bis lanl:!steu.
15. J uni I..T. beim kärutuerischen Lande au sehn se emzubrmgen. ähere
im AnzeigentheiI. . ..
82. An der könig!. techni~chen Hochschule zu München Ist eIDe
A s ist e n te n s tell e fitr Ingenieurwi enschaften , mit welcher ein
Jahre sgehalt von 1 GO JI[k. neb t einer Zulage von 1~0 Jllk. verbnnden
ist, bis 1. i ovember I. J. zu be etzen . Bewerber um die e teile ollen
ihre Ge nche neb t einer kurzen Leben be cbreibnng unll den 7.eugni en
über Absolvirung der Bau-lngenienrabtheilung einer techn!schen Hoch·
schule bis 30. Juni I. J. beim Directorinm der kgl. technischen Hoch·
schule in lUnchen einbringen.
83. Die teile eines B e tri e b tI ire c tor s zur Vertretnng und
Entlastung des Vor tantles bei dem Bau nnd tlem Betriebe der Klein-
bahnen der Rheini ehen Bahnge el1 cbaft , owie zur technischen Begut-
achtung bei deren sonstisen Unternehmnngen gel~ngt zur Bes.etzung.
Angebote unter Angabe der Gehalt ansprUche, sowie unter. BelfllgllJ~g
eines Lebenslaufes und von Zeugnisab chriften wollen balrllg~t an lhe
genannte Gesel1 chaft in DU sehlorf gerichtet werden.
84. An der k. k. deutschen technischen Hochschule in BrUnn gelangt
mit 1. October 1. J. tlie Ass ist e n t e n s tell e bei tier I,ehrkanzel
t1Ir lIlatbematik mit einer Jahresremuneration von 1400 K znr Resetzung.
Die Ernennung erfolgt auf zwei .Jahre unrl .kann anf wei~ere z\~ei, resp.
vier Jahre yerlängert wertleu. Ge uche,. IllIt tlen. Zengl1ls~en über the
zurUckgelegten tudien beleKt, wollen biS 30. Jnm I. J. beim Rectorate
obiger Hochschule eingebracht werden.
Vergebung von Arb eiten und Lieferungen.
1. Die Bezirksvertretnng in WintH ch-Fei tritz v.ergibt de~ auf
20.000 K veran chlagten Ban tier .chmit~berg-St.. [artll~er Be z! r k s:
s t r a ß e im OITertwege. Offerte slUd bIS 5. ~ llJlI I. J. JIl d~r Kanzlei
des Bezirksaus chu e einzuhringen, wo auch die näheren Be tlmmungen
einzusehen ind. Vadium 2000 K. .
2. Der Magi trat Roz begy vergibt im Offertwege den mIt
232.507 K 60 h veran chlagten Ban einer H 0 n v e d k ase r n e. Offerte
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Der Verein -Vor teher :
A. Itueker,
I 00.Wie n, d n 2. I
Der Obmann:
1'. tI. GMJb r.
P~~N~ .
2 5. F ranz Anton, Ober-Ingenieur des tadtbauamtes in W ien
286. K r a u s s l"ntz, In pector der Damptkes el- ntersnchung-
und Versicherung -Oe el! cbaft iu Wien . . . . . . .
287. iegmund Wiln., Ober-Ingenieur der II terr•• lordw t -
bahn in Tet cben . . . . . . . . . . . . . . . . .
2 8. H 0 r n bot e l K. R. v" k, k. Regierung rath, Iaecuiuen-
Director a. D. in Wien. _ . . . . . . . . . . . . .
289. Lutz Othm r, Inspector der Kaiser Ferdinands-] ordbahn
in Olmlltz .. __ ...•.............
290. Fr i edr i c 11 1"ranz, Ingenieur der Firma 'iemen & UI'I.ke
in Wien .
291. Haberlandt Fried., k. k. Baurath der Lao de regierung
iu Czernowitz . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
292. c h l ö a e C rl, dipl, Ingenieur, Ober-ln pe ·tor der Süd-
babn in Wien .
293. Grund Juliu , Ober-In peetor der Südbahn in Wien ..
294. Melan Jo sef, dip!. Ingenieur, k. k. Professor au der
techno Hoch chnle iu Brllnn . . . . . . . . . . . . .
295. Zu b e r Fmnz, Bau·ln pector des Stalltb uaml eil in Wien
:!9tl. Pi n i San te, Ma.cbinen-Fabrikant in Wien . . . . . .
2U7. chi n die r Anton, k. u. k. Hauptmann in WIen . . .
29B. D ri Alax, Ingenieur, Verw Ituog rath Iier internatioualen
Elektricität -Oe eil chaft in Wien _ . . . . . . . . .
299. F u ri a k 0 w i c z J oh. L., Betrieb -Ingenienr in Hilm-
Kematen •.....•........ .. . - ..
300. Rayl Wenz el, k. k. Regiernng rath, [ chineo-Director
IIer Kaiser Ferdin nd:j-Nordbahn in Wien.
30 1. Waldvogel Anton, Ober-Ingenienr in Wien.
302. G Iiis e r H. R., !1 chinenfabrik (Ingenienr 1. L n z-
zatto) in WIen - . :
303. Je h I e LUllwig, k. Rath, k. k. Ge erbe-In pector tU
Komotau . .. ... .•... - . - .
304. Felsen tein Wllh., k. Rarh, entr 1-10 pecto r der II te rr.
o ordwe tbahn in Wien . . . . . . . . . - . : . '. .
305. Hant8chke W., Ober ·lnilp ctor der dbabo ~n W~eu
306. Redlich C rl, lngemeur und B nunternehmer 1U WIen
307. R 0 8 i wall Franz, RItter v. toll e n 11, k. k. Hofrath
i. Peu ion in Wieu . . . - . . . . . • . . . . . .
308. W isa t a Franz. k. k. Ober-Ballratb im Eiilenb bn-
l ini terium in Wien . . . . . . . . . . . ', ' . . .
309. ' c h moll v. Eie u \ e r t b Ant. Adolf, logemenr und
B uunternehmer in D rm ta.lt. . . . . . . . .
310. Lichtwitz Rieh rd, H u-Comml r der llilte rr. ta t:!-
b bnen io Feldkirch . . . . . . . . . . . .. .
311. te r n Ibi". ln:jpector der ö terr. 'taat b hnen tU
\Vindi chgraz . . . . . . . . . '. . " . . ' . '. . '. .
3 12. 0 b I i g 8 liernh., Ingenieur uo(1 UaschtUent Imkant m Wien
umme ..
ßiezu Verz ei'hni I-VI .__~-:-:-
umme -:- . Ut:l6 '!14
D r chri ftfl1brer :
lleinricl. Goldemun<L
VII. Verzeichnis G. Z. 1037 ex 1900.
der rur (He Errichtun on n onkm nlen her rorrage uder I'ach-
geno: en 1111 Il( ' ~ k , k, t echn l che n Hoch . ch ule in ' Ien ei n ('I:l1lgtl' lI
Beltrilge.
Geschitftllche Mittheilungell des Vereill es.
z. 1027 ex 1900.
C iroulare Xl der Vereinilleitung 1900.
lit Bezug anf da Circulare V beehre ich mich mitzutheilen,
da der Verwaltnng.rath in einer itzung vom 12. Mai über Antrag
de An sclm e zur Be et zung der ecretärstelle ZUlU ecretär und.
Redacteur Herrn on tantin Baron Pop p bernfen hat , welcher mit I. Juli
die Amtsgeschlifle IIbernehm en wird.
W ie n, am 20. [ai 1900 .
. ° 4<>1 S·7840 . Fognatura domesUoa. Deli A. e r u t t I. , ~
m, 200 Abb. Iilano 1900. E '
7841. Die modernen D mpfkessel-Anlagen, de~en Abl: -
ricbtung und Betrieb von E. R ein e r 1. 80. 152. . m. 1:10 .
tnttgart 1900. B e r g t r a e er. lk . 6. D
6763. HUf.bnoh f dr die Elektroteohnik. Vou r.
K. Stre cker. BO. 6. Ann., Berlin 1900 . Sp ringer Mk. 12.
Eingelangte Bücher.
6523. Die Wirkungsweise, Bereohnung und Construotion
elektrisoher Gleiohstrommasohinen. Von Fis c h e r- Hi n n e u.
80. 410 S. m. 394 Abb. und 3 Ta.f. 4. Aufl. ZUrich 1899. Rau 9 t ein
6563. Die praktlsohe Wartung der Dampfkessel ~nd
Dampfmasohinen. Von F. W. M a y e r u. E(!. C z a p. 80, 156 . ID.
Abb. 2. Aufl. Wien 1900. G ra e s e r & Co m p. K 3.5U.
6654. Der Dampfkesselbetrieb. Von E, Sc h I i p p e 80
273 . m. Abb. 3. Auf!. Berlin 1900. pr i n ger. Ik. 5. "
. 2492 . Leltf~den der Elsenhuttenkunde. Bel. 1lI. l etal.
lu rglsche TechnologIe .. Von Th. Be c k e r t . 80. 290 . ID. 267 AblJ . u.
11 Taf., 2. Auf!. Herltn I!lOO. S p r i n ger. ~l k . 8.
.7825. Zerlegbares Modell des Diesel-lIoton. Von
A. R I c~)t er. Queratlas m. 6 S. nnll 1 Taf. Lei)lzig 1900. E. Wie t.
. 78:.6: Oesterrelohisohe Gesetze und Verordnungen fi1r
die Indu tne. 80. 60. S. Dresde n 1900. K ü h t man n. lk. 1
7827. Die Feuorsioher.llelt der Waarenh ~ser. Von
H. Ga rbe. 80.10 S. Berlin 1900. E rn s t & Bo h n. Mk. -'50
. ~5~5. Anwendungen der graphisohen Statik. Ul. TI;eil :Der
cont1DUlrltc~e Balken. Von D. W. ·R i t t e r. 80. 270 . m. 18-. Abb. u.
4 TaC. ZUncb 1900 . Rau s te i n. Alk. 9.60.
7695. Verdampfen, Condenslren und Ktthlen. Von
E. ~ aus b ra n d. BO, 390 S. m. 21 Abb. 2. Anf!. Berlin 1900.
pr I n ge r. Mk. 9.
.3612. GebA.ude f'ür Verwaltung und Reohtspflege.
4. Tbell, 7. Halbband , Heft 1 des Handbuches der Arcbitektur.
Stuttgart 1900. Be r g s t r a e s s e r. Mk. 27.
7834. Das Eisbreohwesen im Deutsohen Reiohe. Von
111. Gö r z & 111. B u c h h e i 8 t e r. SO. 248 S. m. 46 Taf. Berlin Hloo.
A s her & C 0 m p.
7835. EleKtrometallurgie und Galvanoteohnik. Von
Dr. F. Pe t e r s. 80. 4 Bände. Wie n 1900. Ha r t leb e n. K 13.20.
7836. Sohieß- und Sprengmittel. Von O. G ut t man n.
BO. 248 • m. 88 Abb. Braunschweig 1900. V i ewe g So h n. k. 3.
7B~7. Isolationsmessungen und Fehlerbestimmungen
an elektrtschen. Sta rkst romleitungen. Von Cb. Rap h a e I. 80. 186 '. m.
118. Abb. Berltn 1900. S p r i n ge r. Mk. 6.
7838. Statistik der in den im Reiohsrathe vertretenen
Königreichen und L ndem im Betriebe gestandene n Locomotiv -
Eisenbahnen. Band I. 1898. Wien 1900.
783!f. Der Königshofer Sohlackenoement. Vom Dipl.
Ingenieur A. Bi r k. 0. 37 S. m. 2 Taf. Prag 1900.
sind bis 5. Juni, 10 Uhr Vorm. einzubringen. Die Offertunterlagen können
beim dortigen Magistrate einge sehen werden. Vadium ?%.. . .
3. Die tadtgemeindevorstehung und Sparcas e·DlrectJon m 11 tel-
bach vergeben im OITertwege die Erbauung eines Amt s hau es für
die Bezirksbanptmnnnschaft, sowie eines Sparca s e- nn .d Stadt-
ha us e s an einen Genera l-Unternehmer. Die Bausumme für beide Häu er
beträgt 250.000 K. Projectspläue, Voran schläge et~. können. bei der
parcas se-Direction einceseben werden. Offerte sind ~IS 7. .~UDl, 12 Uhr
Mittag~ einzure ichen. Vadium 601o. Näheres im Anzeigentheil. .
4. Vergebung des Umbaues des Ha u p t n n r at h s c a na 1e s .tu
der Ottakringerstrasse zwischen Calvarienberg- und PalITygasse Im
XVII. Bezirke im veranschlagten Kostenbetrage von 17.169 K 8~ h nnd
6000 K Pan chale. Offerte sind bis 8. Junt, 11 Uhr Vorm., beim Ma-
gi trate Wien einzubringen. Vad ium 6°'°'
5. Wegen Vergebung des B~ues von Hau ptun r a t.h c.a n ä I e n
in der Fockyga e und in der J. euwallgasse Im V. Bezirke Im verau-
schlagten Ko tenbetrage von 17.744 K 70 hund 2600 K findet am
8. Juni, 10 Uhr Vorm., beim Magist rate Wien eine öffentliche schriftliche
Offertve rbandlung statt. Vadium fP/o·
6. Verge bung der Arbe iten und ~ieferungen .fllr die Regnlirung
nnd ASllhalt irnng der Fah rbah n auf dem Kohlmarkt mit der Ausrufsumme
von 90 3 K 18 h und 1200 Kronen Pauschale. Offerte sind bis 9. Juni,
11 Uhr Vormittags, beim lagistr ate Wien einzubringen.
7. Wegen Verg ebnng von Arbeiten und Lieferungen filr die Adap-
tirung de ganzen städtischen Gebäude XVI. Abelegasse 29 zu chul-
zwecken, u. a, der Erd- und Baumeisterarbeiten, veranschlagt mit
11.842 K 85 h, der Trave rsenlieferung mit 2200 K, der Herstellung der
Wasserleitu ng und der Closets, verauschlagt mit 9600 K etc. findet am
11. Juni, 10 Uhr Vormittags, beim JIlag istrate Wien eine öffentliche
schrittliehe Offertverhandlung statt. Vad ium 6010. Pläne etc. können
im tadtbauamte eingesehen werden.
. Wegen Sicherstellung der Arbeiten und Lieferungen fnr die in
Krapina einzuführende Was s e r lei t un g findet um 16. Juni I. .1.,
Vormittags 11 Uhr beim Stadtrathe in Krapina eine schriftliche Offert-
verhandlung statt. Die Gesammt kosten sind mit 34.417 K veranschlagt.
Die Pläne, Detailkostenvoranschläge und näheren Bedingungen erliegen
im Ingenieuramte der kgl. Bezirksbehörde in Krapi na (Croatien). Vallillln
2000 K.
INHALT: Die elektrischen Wnggonhebewerke am Bahnhof Hauptzollamt in Wien. Vort rag, gehalten in der Vollver am.mlnng;m·c~~· I\~~;
vember 1889 von Ingenieur Auton F r eis s ie r. - Vereins-Angelegenbeiten. Fachgruppe der Ala chi n u.loge~leured· ~~rderung
die VerLlammlnng vom 10. April 1900. - Ber ichte au anderen F cbvereinen. Au d rn Architekt n- 'Iub. Verem fOrA 10e I w e i n.des Local- und Straßenbahnwesens. - Banrath Johann Po d hag 8 k Y Edler von K chauber t. von P~ofe . or '1900
- Vermischtes. Eingelangte Bl1cher. - G chllftli che it theilungen d Verei n . Circul are [ der VereIn leItu ng •
. I V 1 d V . . R' '0 in WienElgenthum unI er ag es eremes. - VerantwortlIcher Red cteur: P ul K or tz, beh. nt. 'ivil-Inge nienr. - Druck von . pie .
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DES
OESTERR, INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES.
L I I. ,Jahrgnng. \Vir n, Fre itag, den Juni 1900. 1'. 23.
Alle Rechte vorbehalten,
nie I~ . ·})ort-Ausite l l ung in l lhilntlclp hin 1 99.
Bericht, erstattet im Auftrage des k. k. Handelsministeriums von Richn rd Knollor, *)
J edem Amerikaner ist der mllcht ige indn tri elle Aufschwung im Au land e bereits vor
handen ist, nämlich die Fähigk eit , in
der YCI',einigten • tauten während der letztvergnngenen zwanzig großen Mengen, in b
est er Qualität und mit mäßigen Geatehungs-
,~alll'~ ein g'cliiufiges T hema und ein ger n beuützts r Anlass zur kostcu zu produciren , und dass die Ursachen der bisherigen un-~~ltwI C~II1I~g stolzer ~l1kl\l~ ft b ~ lder; Cl'.weiß z. R., da sich die geniigenden Erfolge in der Hauptsache äußerl icher Tatnr sind
.lsenß1zou,.,ung Amerikas m die em Zeitmnmc vervi erfacht hat nnd daher durch pla
nmäßige Actioneu der Regierung und Körper-
selb. t diejenigo England weit überholend, und berechnet, dass schatten mit Aussicht auf Erfolg bekämpft we
rden können. Zn
am Ende des beginn enden Juhrzehnts eine nenerli cho Vcr- diesen rsachen zäh
l en die Amerikaner selbst das Fehlen jeder
dopplnng erreicht ein wird, Einer kleinon Minol'itlit nur kommt einheitlichen Organi
sation , die oft lückenhafte theoretische Aus-
e~ dabei zum Bewu stse in, das den amerikanischen Industrien bildung und Aehnliche , vor Allem aber die mangelnde Ver-
d,le ausgl eichendo und tnbilisirendr, Wlrkune' eine "'roßen und trauthelt mit den B
edürfnissen der ansländischen MäI'kt e und
sl.r.her begrii~Hl et en Ab. atz e auf dem \\"eltmaI:]i!C fehlt~ \1IHI dass der Leistung fllhigkeit der fremden Concurrenz, endlich die un-
die I'roductlou bereits auf einer tnfe :ln"'elan"'t ist wo dieser klaren Begriffe vo
n dem Qnnlitätswerthe amerik an iseher Er,
Mangel schwer ins Gewicht timt. b b' zeugni .se, die im A
u lande noch vielfach best ehen.
\Yiihrend der ers ten Hälfte dieser großen Entwicklunas- Aehnli che eberlegn
ngen hatten 1893 zur Gründung des
Jl?riode ~yal' tim' jiihr liche Au fnhrwerth von Indu trl e-Erzeua- Handelsmn enms von Philadelphia geführt, des en Leituug gegen
l1I ~sen nut 300 hi 3:>0 Milionen Gulden nahezu constan t g~ . Ende des Jahres 18 97 den Plan einet' ". Tationalen Export-Au
s-
blieben.; ,tIei' ,wachsenlien Production st and eine geniigende Anf- stellung" entwicke
lte. •[ach dem ur priinglichen Pr ogramme
n~llln sf;lIl1g kmt des Inlande , insbesondere der westu chen 1'1'0' sollt e die Aus teilung im Mai 1899 in Philadelphia eröffnet
vmzen, gegenüber . Die endlich zu Beginn der 90 er Juhre eln- werden und die folg
enden drei Abtheilungen enthalten:
g:tretene aug enblicklich ät tig nng veranln ste zum erst enmale 1. Eine Au
sst ellung der vorzügtichsten, zum Export
die amerikanischen Fabrikanten, dem ausli1ndisch m Markte ernste geeigneten Erzeugni
sse der amerikanischen Industrie, um ihre
~nfme,rk samkeit zuzuweuden. Unter tiitzt durch die Ausstellung qualitntive Ueberl egenheit und ihre Anpassungsfähigkeit an
111 Cillcago, die viel dazu beigetragen hat , Europa mit ein- fremde Bediirfni e
einem internationalen P ublicnm vor Angen
zehlen hervorrllgenden Zweigen der ameI'ikani chen Indnstri e zu führen , dessen
Besuch anläseli eh des gleic hzeitig abzu-
bekannt zu machen, gelang es, eiu ausaedchnt es Absatzcebiet haltenden nInterna
tionalen Handel -Congresses" zu erwarten
bes d ,... \\. ,
son ers ur erkze uge und , Jlecialmaschiuen zu er chließen. Die stand,
damals eingeleitete teigernng des Export e ; t seitdem zu einer 2. Eine amm
lung europäischer Fabricate j dieselbe sollte
II~n~I'I\llon geworden, und d I' Jahre werth beträgt j etzt 800 die Eigenthiimlichkeiten der auf dem Weltmarkte vorherr ehenden
M,. lllOnen Gulden ; aber auch die i t unzui oiehend im Vergleiche Formen und Qualitäten veranschaulic
hen und dadurch dem
nut der durch die j Tcubelebung de heimischen Consums während amerikanischen Fabri
kanten Gelegenheit bieten, seine Erzeugnisse
d;," letz,ten fünf Jahre bewirkten fi eberhaften Thlitigkeit der fremden Geschmack
srichtungen und Verhä ltnissen anpa sen zu
1,' cduction. Als Anhnltspunkt für die Beurtheilnng der \'erhält- können und die Aus
sichten neuer oder nicht genügend gepflegter
n;sse kann auch di Geg niib I' tellnng dienen, dass Frankreich, I ndustri ezwelge zu
erkennen.
! ents?hland und England im .Jahre ] 898 Imlu trie-Erzeugnis e 3. Eine eigene Abtheilnng sollte zeigen, in welcher Wei e
Im \\ er lhe \'on beziehung wei e 950 Million n ] 500 :M iIIioncn Exportgiit er verpackt und bezeichne
t werden miis. en, um' den
IlI~d 2400 Millionen Gulden expor tir ten obwolII keinos dieser Transportbedingungen der einzelnen Llinder und den vel',
L:irllleI' hinsichtlich der Gesammtan fl;hr von Indnstrie- und schiedenon Zollvors
chriften zu entsprechen oder um nicht
~atu~'Jlroductl)n ~ie. gleiche Summe wie die V reinigten Staaten, llußerlich unvortheilhaft gegen die oncurrenz a~zustech en,
n.llll llch 3000 MIllionen Gulden, aufzuwei en hatte, endlich um die Ve
rwechslnng mit gangbareu, minderwerth igon
) Außerdem ist e unzulils i0", ine Fortdauer der ansteigenden Qnalitäten au zu chließen,
I.cwegung wlihrcnd einOJ' längeren P eriode blos aus den EI', Wie wenig es
gelungen i t, diese vorgesteckte Ziel tllUt-
geh?i sen der letzten .T hre zu folgern . Denn bei vi len ameri- slichlich zu erreichen
, wird aus dem nachfolgenden Berichte 1.111'
kalllschen Exportartikeln ist die Zunahm der au gefiihr ten GenUge ersichtlich s
ein,
~~.e ngen , und in ver tltl'ktem laBe jene der \Yerthe, darauf ZI1- An Geldmitteln tanden iiber zwei Millionen Gulden
rllck1. nfiihron, dass dio europ1ii che l'roduetion weniger rasch zur Verfiigun"', die
größtentheil von der St.adt Philadelphia
~owachsen i ·t als d I' \Veltbedart, nicht abeI' auf eine we ent- uml von Privaten gezeichnet waren. Durch den
Ausbruch des
liehe Vertiefung und Festigun'" dm' GI'lll1dlaO'~n des amerikani- .panischen Kriege wurden die VorarlJ iten derart verzö"'OJ't,
,chen E portha ndel , d I' auch heute noch vieifach den Charakter da R die Bauten C
I t im März 1899 in Angriff genommen
~l es ZU HUligen derart zeigt, da s er kaum im Stande sein diirfte worden konnten und die Erölfuung bi zum 14. 'eptemlJer ,'er-
IIlI Fa lle eineI' allgemeinen Deb rproduction, elbst von voriiber: schoben werd en I1lU
te.
gehcndeI' Da uor, sc inon Kund nstand gegen die englischo und Der Aus teilu
ng platz liegt außerhalb der tadt am rechten
deutsc he COnCl1lTenZ mit ihren fe t begriind eten Beziehungou zu Dfer des chu,YlkilI
. •'eiu Flächenmaß ist. et.was iilJer!l ha,
er'halten, wovon ~/f. verbaut sind; da Hauplgeb1iude ersc
heint al ein
Andel'erseits muss zuge"'eben werden , d:U! die wichtigste g roßCI' recht cki"'er Pnt
zbau von 11!j 711 F rontbre itc nnd
Basis f" I' 'I"" , ~!!JO 111 'I'I·cfe. 'rbllats.1lcllll·cll besteht es au drei gleichen, mit.111' ( Ie c lallnng ellles an O"'d hnt n bleibenden Absatzes -
- - - -
-
etwa 100 In Absta nd hintcr einander gestell te l1 zweist.iickigcn
. *) IJleser Uriginl\l heridl t wnnle I1n. vom h. k. k. Ilandl'lsmilli-
. d I
sternI ,r "11' I' I . I '7 ' t,ebliuden iu llel'mancnler llauweise, di
c be~t ill1l11t Sill, nac I
m 1.nr er,. eilt IC 11m In I er n,.ell chrift" frel1 ndlichst il berll\~Rel1.A. d, R. :-:chlus deI' Aus teilung die Sammluugen und Bnreaux des Handels-
)
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ge ammelten Beobach-
ändi uug der pllrlichon
mäßig hielt, euorungen 0 kurz vor der Pari er Weltau ' tellung
der Concurrenz bekannt zu machen,
Einig e der währ nd di r Rei
tungen ind im Folgend n zur Vervoll
Au tellungseindrüeke aufg nommen.
Von den Richmond Locomotive Work in Richmond, Va.,
und d n TI. ldwin Locomotive Work in Philadelphia war j eino
L 0 c 0 m o t i v e au ge tellt j di in zeigt mit fiinf gekuppelte n
und einer Laufachse di normt I D capod-Bauart chwerer Last-
zuz locomotiv n, während die andere mit drei Kuppel ch en ~1I 11]
einer Laufach dem Iogul-Ty pn fiir P I' on nztur und 1'Ich-
tel' La. tzüe an hör . In b iden Fäl len LI di L. nfuch- nl
L nkach e mit 0 ich elführung, na h Bi el' , Vorgnug, an g -
bildet' beide Locomotlven ind Einfach-E:pan. IOn msschmen. .BkanntIich i t iner der auffallend n nt er chied ZWI-
chen europäi eher und amerikani ch I' Banart in d I' abweichen-
d n Con tru ction de Rahmen gel gen : g g nüber d m UI'O-
päi chen Plattenrahm n wird dem am rikani chen B. rre~l1'lllllu n,
der au Vierkant i n von ca, 100 mm BI' I und DICk zu-
ammeng chw ißt i t größ I'- ~ iitl ich teifigkeit und be. s re
Zugänglichk elt de II:n nranm n: ehz rühmt. Bi j etzt ve~'nl'­
sachte aber di e Her t Ilung w i e bedeut nd :-; hwi rigk ncn
und erforderte besender geü bte Arb iter,
In n ner I' Z it hat man in Am rika begonnen, olche
Rahmen an Iartin-Fln el en zu gi ßon ; di H nltat e wal', 'l1
vollkomm n b fd di end, und ow ·It nicht ältere. noch nic.ht
modlficirt Li f rnnz vor chr ifte n verbi t n, W rd en ie ber It
häufig ang iwendet, Vorläufig; wurden an. b greifl iehe n ltriillll;-n
die Formen der g schweißt 11 Rahmen g 11 , U beib halten ; , 1 t
aber natürlich möglich, h i di . r Erz ngnng wei zweckmllßlgere
Auß nlinien und Querschnitte anzuw nden.
Ander 1', eit. LI e dem t. hlgu e noch immer nicht ~e­
lunc n, die u sei en! n Tl'cibratl terne (Fig, 1), ,Ho ang blich voll-
Fig, I. Gusseiserner Treibradstern.
, . I I' lll " zu '"erdrllug n DI :,olbenkOl11m n au l' ICh IHle. ICIPr 1 It g w 11'.-11, • , • •
w rdeu mit U-fUrmigem \'011 nuß 11 g-ehöhlt m Kr. uZIJl'ofile hm-
ge t lIt , 11 l' Kl'allZ i t' - beu '0 :\u h b i d n •' tahlr dCl'l]1 - ,
" gt d h 1 urr I
zur \'ermeiclung VOll 10 paouung n g' p1'l n, ' V ',ß t' 11
, I "I' k tier b - 1" I 11\ ,\clllualo Fu 11, dIe llach I I' Ullt ulll 0 • \ • ind
d ,. t g tr nnt Die j Il11eau g go . u W l' en, IU Viel' gmen, . I " mhaut.
an der Wurz el durch b ouder w Itgezog u, c 1\\ Im I on
. ]"ranz anwac IS ,rtige b I'l?llng v rbulldcn j wo 1 1\111 \, • ,
• n' f"l '( dUl'ch I'lnoi. t dpr~rlb mit vollrm (~u ' . chnltto u g u Irt, \\ '. "
di!' ctp OI'U kUb rtrag'llng' • uf (I u Tyr 1'7.i It wird j ~I " I
wirll mei. f,'n illrach . uf, hrumpft, olllll' w It l'
bef 'stiguu , . I ZWl'i"pu
D I' 1.0 omo iv-Bau gehiilt zu d n rfillgrel, 1 t 11 ~I ,.,
1 Ileut"(Ipr llm rikani chen la. chint'nillllu I1 ie ; r i\lu,'trlrt .anle . uud
lich di tl 111 Am l'ikaner ci "lW Verhin,luug' t c.hlll CI \J'bcit _
comm rci l1el' F 'lhlgk pitell, llwi . lli 11 . clnrrh h ,hllgtP j I
mnsenms aufzunehmen, Ihre Zwischenrämue sind durch zwei
große Ausstellung hallen in provi ortscher Ausfiihrung ganz au -
gefiillt j seitlich ist ein kleines Ma chinon- nnd Kesselhau an-
gefügt. Die thatsächlich fiir Ausstellungszweck verwendete
Bodenfläche betrug 18,000 m2•
Ein ge ondertes Gebäude von 120 X 60 111 Ausdehnung
enthielt die Ausstellung von Wagen und laudwirthschaftlichen
Geräthen j daneben boten zwei in einer Länge von 140 111 über-
dachte Eisenbahngeleise mehr als genügenden Raum für die
nus ge teIlten Bnhnbetriebsmlttel .
Nicht nur dem Umfange, sondern mehr noch dem Inhalte
nach war die Ausstellung eine Enttäuschung,
Von den drei Abtheilungen des Programmes war die der
Verpa ckungen und Verlndungswelsen, praktisch ge prochen, über-
haupt nicht zur Ausfiihrung gelangt,
Die Abtheilung europäischer Fabricate blieb auf die neu-
erworben Warenmustersammlung des JIandelsmuseum bey
. ehrlinkt . Den angekiindigten Zweck, die heimi chen Fabrikanten
zu belehren und die fremden Besucher zu Vergleichen anzu-
regen, hat sie, der fast immer herr chenden Le ere nach zu
chließen, nicht erre icht. Dei' Grund dafür dUrfte neben der
nngünstigen, abgeschlossenen Aufstellung im Oberstocke de
Mitteltrnctes hauptsächlich die uniibersichtliche und wenig an-
ziehende Anordnung gewesen sein. Vom techni chen tandpunkte
betrachtet, boten die Metallwaren, GerlUhe und wenig n
In: chinen, als normale europäische Durchschnittsware in ziemlich
willkürlicher Auswahl, nichts Seh nswerthes.
Am grell, ten trat aber der Gegeusatz zwi chen Plan und
Ausführung in der Ausstellung amerikanisch I' Fabl'icate h 1'-
'"01', die nach Zweck und Umfang den Kern des ganzen
Unternehmens bildete. Sieht man selbst von dem 111-
tande ab, dass nichts in der Anordnung und Au -
wahl die Bezeichnung als Export-Au stellung und als ~e l te
Yeran taItung dieser Art" rechtfertigt , so mu te man doch
wenigstens erwarten, im Rahmen einer gewöhnlichen G werbe-
Ausstellung ein ungefahre Bild des gegenwlirtigen • tande und
der LlJistnngsfähigkeit der amerikanischen Indu tl'ie zu erhalt en ;
wollte man aber nach dem Gebotenen urtheilen, so würde 111an
zu (len gröbsten Fehlschliissen gelangen,
In der überwiegenden Mehrzahl waren Firmen z\ eiten
Range mit ebensolchen Fabricaten vertreten. Di wenig n
großen Häuser, die durch per önliche oder geschliftliche He-
z~ehunge~ zu .ein~r Betheiligung gezwungen waren, begnügten
. Ich damit, mit eJllelD oder dem anderen ihrer gewöhnlichen
Erzeugni se ein paar Quadll:I.tmeter Grundflllehe zu b d cken,
ohne auch· nUr den Vcrsuch zu machen, das VerRUlndnis d s
Pllblicums oder die Vor tellllng von der eigencn n deutung zn
erw cken. 'Vo eine Ausnahme gemacht war, hatte man e mei. t mit
neu aufgetischt en Uebenesten der Chicago l' oder einer and ren
An tellung zu thun.
Fast alle Maschinen Btanden still j imposante Aus tellung -
objecte, wie große Dampf- oder elektrische [aschin n sah man
~eine, 'Ve~kzeuge un(l Werkzeugmaschinen, der n 'Erz ugnng
III ~onst Dlrgends el'l'eichter Qualitllt eine der wichtigsten ameri-
kamschen pecialitliten bildet nnd die in hervorragend I' Woi
. ,
g"~~lgnet gewesen wllren, den Erfindungsgeist und dl1S techni chh()n~en der ITation zu veran chanlichen, fehlt n fa t ganz; v 1'-
geblIch suchte man nach eine!' J' ener vielen Firmen d l' n
T • d '
! amen Je er europllischen Werk taU gelllufig ind,
.. , Anllis lich des Besuches einer Reihe großei' Fabriken der
'J thchen Staaten wurde dem Berichterstatter als Grund der
auffallend schlechten Beschickung fast überein timmelld ang geben,
dass man nicht an irgen<1 einen praktisch n I ntz n od 'I' gar
a~ die. othwendigkeit ein l' Export-An. teIlung glaUbte, ZU
elll I' Zelt, wo man nur mit Aufwand aller vertiigbar n Kr ft
im • tande war, den Be teIlungen innerhalb der olm die wes nt-
Iich erhiihten LiefCl'fri ten nachzukommen; da au dem elb n
('!'llnde Lagerbestllnde iibcrhaupt nicht vorhanden walen, und e
unmöglich gewesen wllre, bost IIt Ware w1ihrenrl (1 I' Au, tol-
lung dau r zuriick1;uhalten j endlich, (1:l, s m. n es fiil' nnzweck-
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Fig. 2. Hölzerner Sturzwagen für 36 I.
Flanschen j die Trägerhöhe nimmt von der Wageumit re gegen
die Enden hin ab, was bei den großen Längen von 11-12 m
nicht unwichtig ist. Die Eck äulen sind gewöhnliche oder an den
Enden verbreitelte Winkel, die Wandversteifungen haben _ n _·ProfiJ,
das an den Stirnen durch Au flachung ge cblossen ist. Die Felder
bestehen nicht aus Buckelplatten, sondern bio aus ebenen
Blechen. Die Tragkraft der ausgestellten W agen betrug 36, resp.
46 I j e stehen abe r eine große Anzahl von 50 t, vereinzeint
solche von 57 t Ladegewicht in Betrieb.
Das Verhältnis des Eigengew ichtes zu r 1[utz last ist bei
Kohl en- und Coaks wagen, von ungefähr 1 - 1' 6 m:l Fassungsr aum
pro Tonne,
beim 36 t·Wagen 39%'
" 50 1·W agen 31 %;
(Plattformwagen sind um et wa 1/5 leichter.]
Im Ver gleiche hiezu beträgt dieses Verhältnis bei hölzernen
Wagen derselben Kategorie:
beim 27 i -W ag en 48%,
n 36t ·W agen 43%;
man sieht da raus, das s die be dente nde Verminderung de r todten
La 1. von 480/0 auf 3 10/0 in deo ex tremen Fällen , d. i. um mehr
als ein Drittel zum kleineren Theil durch den Uebergang zur
Eis eneonstructlon bewirkt wurde j haup ts ächli ch is t ie der
wesentlichen Vergrößerun g der Ladeeinhe it zu verdanken,
Verringerung der todten L ast und Vergrößerung der Lade-
einhe it ve rbesserte Zug\"orrichtung en und die allgemeine Anwen-
dung von Luftbrem en sind neben gesteigerter Masch inenleistung
_ welche mit Riicksicht auf das in Amerika zur Verfiigung
ste hende hochwerthige Bre nnmater ia l nich t ohneweiters mit der
Le ist ung unserer Locomotiven in Vergleic h gestellt wer den .~ar~ -
die Hau ptmittel , durch die es mögli~h ~urde , auf ,guns~lgen
trec ken Ziige von 2500 I [utzlast mit einer Locomouve lclier
zu förde rn ode r beim Riicktran sporte 10 0- 120 leere W ag en,
ent precbend einer Ladefähigkeit von 4000 I, in einem Zug~ zu ver-
einigen. Auf der ! T ew-Y ork Central Railroad, der allerding von
BufTalo bi Albany (480 . km) für P er onen- und Frachtenve~'kelll:
zu ununen 6 Gel eise zur Verfügung tehen, verkehren zur Zelt dei
großen Getreidetran porte 0 und selbst 10 0 solcher Züge Wglich,.?er
Erfolg kommt deutlich in dem stetigen ink en der Fracht at~o
. k d r 0 '6 kr pr o i/im
zum Au dr uck, die bereit bei 0' "1'. un soga .
angelan g t sind. en (F I' g 2)
d b ' 1. fi d '11 Sturzw:1g ,Zur Erleichterung der Entlll ear ei n e ' .. . .
, '''I Hcllsten Ausfllbl'ung. ,u 1.
zunehme nde Yer wendung ; bei der gew 0 111 .
, ," ' I " . zeicte ist die Boden-(F ig , 3), Wl 16 einer der au..ge tel ten agen, .
Wiche von beiden tim eit n mit ca. 40% Fall gegen die WaO'enlllltte
geneig t , wo sich die turz klappen be finde n. Die Entleerung
re chieht :11'0 zw! cheu die Sch ienenst r änge und setzt daher das
weise amerika nlsclier I ng nieur e und Werk tätten : die eibe weic ht
nich t nur in der Art der Durchführung, sondern vielfach auch
bezüglich der leitenden Ideen von contlnental en Gepflogen-
heit en ab. "
Das Eudzi el, welches jedem Einzelnen deu tli ch vor Augen
steht, ist die Erreichun g einer vorge ehrlebeneu L eistune mit
dem kleinstmöglicheu K ostenau fwande j Riick ich t n au f l~ußere
und auf con tructive Schönheit treten vollkommen in de n Hinter-
g rund j allgemeine Grundsätze, wie Anpa nmr der L inienfiihrung
an den Verlauf der Kräfte, gleichmäßige Beanspruchu ng des
~Iaterial s in allen Theilen , Vere infach ung de: ki nematischen Zu-
samm enhanges oder Verringeru ng der Zahl der Bestandthe lle
finden nur solange Beachtung, al sie der zifferm üßig ausgewie-
se ne Endpreis j ed es Stückes - entweder unmittelbar oder doch
i~ Vergleich zur Zweck mäßigkeit und Dauerhaft igke it - als
richtig bestä tigt.
Die äuße r e Ausstattung ent pr icht in r tel' Linie den An-
fOl'derun gen ge r inger In taudhaltnngs- und Re inignngsko ·ten in
zw eiter Linie dem Gesc hmacke de Abnehmer dem meist ' mit
billigeren Mitteln Rechnung getragen werden' kann als wenn
man die Befriedigung der Fachgene s n ode r des eigenen Auces
anst rebt,
. , teil t die P ra xis an alle Th ile einer Con trnct ion gleich-
mä~hg h O~1C F ord erungen verwandter ! Jatur, wie dies beisp iels -
,,:else, bei den Metallbearbeitnng ma chin n zutrifft, dann führt
(11 ziclbe wu sto Verfolgu ng di er Gr und ide zu r weitgehend te n
Vervollk on.lInnung al ler Ei nze lhe iten, zn mäßigen Ge te hungsko sten
und Zl! einer so einhe itl ichen Durc hb ildu ng, da s man in n-
kenntnis des miihseligen Entwicklung ga nges leich t verle itet wird, .
den Erfolg durch Annahme einer überl eg enen Begabung zu er-
klären .
.Wo dies e Bedin gu ngen nich t vorliegen, ondern ver chie-
(~.~nattlge Zwecke zu erfüllen sind , dort we ise n auch die Aus-
tuhrungsarten der einze lnen T heile große Unterschie de auf' :ne~en den I~Jit peinlich te l' ?r~falt und mikro metrischer Genanig~
keit g~schh ffenen und callbri rte n Zapfen und Kolb en stangen ,
L,agerbuchsen, K olb en und Cylinde rn der Locomotiven sieh t man
die untörmllchen, roh gesc hmiedeten Stü cke der Dreh schemel und
~r~JIlsgestänge, die kaum geh obelten E iche nbalke n und die schwer-
fälligen Wasserka teu der 'I'end r.
. Di e europä ische eptlogenhe it, untergeord nete oder fiir
emo rohe Beanspruchung bes timm te Theil e fein er zu bearbeiten
als ~.em Zwecke ents pr icht, um sie in äußeren Einklang mit der
Ausfuhrungsw eis e der wi chtigen ode r ubtilen Organe zu setzen
und weil mau di dadurch verur achten Mehrkosten im Vergleich
z~lIn Gesannntprel o für unb deutend hält , i t dem Ameri ku ner
nicht nm: praktlach unverständlich, onde rn ent pricht bezeich-
~lenderw~lsc au ch nich t einmal seinem chünhe its gefiihle , das
111 te chm schen Dingen durchaus auf dem Zw eckmäßigkeits -
begriffe fußt.
Die Jahreserzouguug amerikani eher L eeemotiv en
wi l'~ auf etwa 000 0 veranschlagt, wovon ungefähr 10 00
all etu auf die Baldwin-W erk entfa lle n.
. Unter den RU ge teIlt en E i enba h n w age n
zOlgto ein 24 bettiger chJafwagen der P ullman n P alace
Car Co. die bekannte Bauart mit zw ei dreiachaigen Dreh-
gestel~n .
Die Pressed teol Car Co., Pi tt burgh, hatte dr ei
I.astwag n l\u~gestellt, der en Rahm en und Ka ten ganz
aus , ' tahlblech hergestellt waren j die e He r te ilungsweise
hat III den letzten Jahren zun ehmende Verbreitung ge·
fUI~den j sie ermöglicht die Erreichung größerer 'I' ragkl'aft
bel r lativ kl eineren Eigengewi chten, und z,~ ar nicht nur
im Vergleich zu den ga nz au Holz herge te ll te n Wagen
wie sie in Amerika noch die Regel bild en , sondern au cl:
gegeniiber der gemi schten Con tl'l1ction mit walzei emen
Rahmen. Im gepres ten Materiale la sen sich P rofilab-
tUfungen un chwer er re ichen, und di Verbindung stelle n
und Anschlüsse fall en leichter und kräftiger au . Die tirn· und
Längsträger hab en C· Querschnitt mit na ch inn en stehenden
===== ===-- =-- - - =
Vorhaudensein durchbrochcner Entlad biihnen vorau : iufolg \ der
be chrä nkte n Klappengröße geht bei grob tückigem oder durch-
geflorenem ~Iateriale das türzcn nicht immer 0111I • 'a 'hhilfo
VOI' ich, Endlich erfordert die durch di geringe Tiefe an den
tim enden bedingte Couceutratlon d r Ladung üb r der Mitt der
L ng träg I' eine wo ntliche Ver tärkuug der elben.
Ein vollkommen abweichende L ü iung d I' Aufeab z i"t
der tählerue turzwagen (Eig. 4 und 5) der Goodwin Car 0".' v-
York i auf der Ausstellung \\ar ein große , betriebsfähige Modell da-
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Fig, 3. Sturzwagen aus gepresstem Stahlblech für 43t. Fig, 4, Goodwin Sturzwagen fur 36t, Querschllltl bel ge chloss nen lappen .
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Fig. 5. Goodwin 'Sturzwagen in verschiedenen Schuttungs teilungen.
vou zu hen. DieBod nfläche i t von beiden :-'eit n goCO' n die LUngen.
achse de Wagens g nelet und b steht au zwe! über di '
B'I I Lä ' I ,ganz
, 1'('1e lII H : nge reic renden Klappen .yst men; unt I' den elh n
h g. u clJr~O'e, eb nfalls uruklappbar Leitfläch n, dmeh di n: eh
13 liehen me centrala oder eitliche Entle rung bewirkt werden
k~nn j eb nso hat m,au es in der Hand, ntweder lang am durch
~ Ill n schmalen ~hhtz oder plötzlich in der ganzen \Vag ubrr-ite
Z ~I nt1a~ n, endlich r cht und link gl ichzeitig oder Dur nach
einer ,C\te. Das O~ffnen der Killppen I{ schiehr von Hand oder
durch einen pneumatIsch n Cvlind I' (FI'g lil d I' n li I' I '
, , J ' , e a ( I ,I' m ('1IulI /1;
ange chlo CI ~ wird j In I tzter em Fall kann in . Iann den ganzen
Zug durch einen Handgri ü entleeren.
• Die e Wagen eignen sich in gleicher ,\'r i o filr Erz ,
!\.oh,1 '. c!lott.er, Bruch teine, Rohei n und Getr idc. Inter saut
I t 1111 e \ 1'\\ endung zur H rst llung von Schiittung n oder Ei. en-
b~hnbe,l tu n gen ; während d l' Materialzllg lau am weit rfährt
wird C1II Wagen nach dem andern entleert , wobei ich dui eh
~Il\,ven(~lIng der ver ~hiedenen Oefluung art en ein groß . Iannig- Fig. 6. Goodwin ·Sturzwagen mi t pneumatischer uslosung.
faltigkeit der Matel'lalvCJ theilung rreich in 1l1. st. Da, Ei u-
gewicht . der turzwag en i t naturg 11I, ß twas höher al dr
gewöhnlicher tählerner Wagen, 1I(',onller b iden klr in ren
Typen : es beträ gt. etwa 46 % beim 3fi I Wagml, sinkt or
imm rhin auf 33 % beim 50 I Wagen,
Al1e La. twag n haben zw iach ige Tru cks, die , u. n hm 10
mit ehraubenfedern tatt der Blattf dern au g rü t t ind : bl i
der lilte ten und noch immer v rbreit t ten Au führun form di.. ' 1'
Drehge tolle be tehen die . 'childe au Flacheis n und ind mit
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Die Gründe, welche den Ersatz der alten Zngvorrichtuu ....en
durch einen eIL tkuppler schon seit Beginn der Siebzi....er Jahre
beinahe als eine ~[othwendigkeit erscheinen ließen, waren die
große, stets wach ende Zahl der Ungliicksfälle, ~ie jährlich einige
Hundert Men ehenleben forderten und nebenbei, zusammen nut
den häuf ....en Verlu ten der losen Kupplungstheile, eine wesentliche
finanzielle ehädigung der Ei enbalmgesell chafteu bedeuteten,
dann die Langsamkeit des Verschlebedienstes und seine gruLl?n
Per onalerfordemi e und endlich die prakti ehe Unmöglichkeit ,
die beim alten yst eme erforderliche gleiche Höhenlage der
Zugstangen bei ver ehredenen Belastungen und Radabniitzung~n
thatsächlich zu erreichen. Die letzt ere Riick icht veraula te die
)ra tel' Car Bnilders' As ociation im Jahre 1884, die. er te
Grundbedinguug für einen brauenbaren elbstkuppler dahm. zu
definiren, da die Berührung der Kupplung hälften 11Ing einer
v er t i c a I e n C y I i n II er fl 11 c h e tattfiuden müsse, Ulll ?ll1le
. d' seitige vertlcaleAnwendune 10 er Zwischenghe er eme gegen
o D' .. I t Jal re waren derVor .chlebunz zu ermii....liehen. Je nuc IS en I ,
oin....ehenden Erprobllll.... Jener ysteme gewidmet, die die ' er Grund-
" . di Ib Zeit fallen die Brem versuchebedingung ent prnchen ; In iese e CI c di E'
.., . d tarre Kupplungen ie 11l-
zu Burllngtou welche zergten, a s an . I
. , . I Ziigen Sicherer 11111
wirkun.... der Luftdruckbr emseu bei angen I' h
o • idli h töße we ent ICgleiehmilLli ....cr machen und dl Ul1\'ermel IC en . . E'
. .. d gegen dIe ll1 1-verrinO'Cl'n wodurch einer der Hauptelll\mn e
o , I'probung tehendeu Systeme entkriiftet er c nen. "
Auf Grund der 0 ge allllllelten Erfahruugen empfahl Im
Jahl'e 1897 die Mn tel' Cal' Builllers' A sociatioll den Ty~u ~es
Janney-Kupplel" zur Annahme j im .lahre 1893 wurde dIe ~lll­
fiihrung automat i cher Kuppler fiir alle, übel' die Grenze. eIDes
der taaten hiuaus verkehrenden \Vagen gcsetzlich yorge cll1:le~en.
Als illlBerster 'l'el'min für die Umgostaltung war der 1. Jäunel 1900
bestimmt plltCl' wurde die Fri t um ein. Jahr vediingert .
De:' J a nn y-l{uppler (Fig. 10 und 1 I) be teht ans dem KOI~f-
, D K f t" k ter ....relftstiicke, der Kuppelzunge und dem RIegel. a op s ue .un .0 ,
mit einem HaI eden . til'llbalken de Wagens und chIteBt lllnCl'
halb de selben 11IIter Ein chaltun.... einer kurzen "chraubenf~dc l',
an dou Lllng ~'erband des Rahmen ' an. Der Kopf solb t bl~det
mit seiner ti1'llfHiche d n Buffer ; an dem recht gelegenen clller
beid ' n . eitlichen Fort ätze i t die Kuppelzunge um einen ~·er.
ticalcn Bolzeu drehbul' .... lagert. Die Zunge hat die Form e1lles
WinkeiliebeI" ein vorderer Arm ulllgrcift bei ge chlos ener
Kupplung d~n analogen 'fheil des zweiten \Vagen, der aI 'o
zwischen Zun....e nnd ::'tirntHiche gehalt en wird. Zufolge der
cj'linlll'ischen 0 ß e....l.enzlll)O'. fHlchen ist dabei sowohl eine \' er-
" ". I' b I 'Iel in der Liin....~-drehung' aI" eine verti cale \ ersc lIe ung O1lle p .,.
richtung Cl'llIö"licht. Der zweite, riickwllrtigf' Arm. de: Z~1I1ge
wil'd flurch den Hi gel festgehalten. Der Weg I Ist In ClIlelll
chlitze de Kopfe vertical verschieblich ; wird er angel!obon,
was mit Hilfe eine Hebel' und einer Zugketle von der \\ aO'en-
Fig, 9, Alte amerikanische Kupplung.
vollendet gelten kann - e dürft en ungefähr 5 o aller La st-
wagen, d. h. 1, I00 000, damit ausger üstet sein -, oll hier
etwas an fiihrlicher davon die Rede sein, obwohl die Ausstellung
wenig Gelegenheit zur Infor mution bot und die Gefahr vorhauden
ist, bereit Bekanntes zu wiederholen.
Dass e möglich war, eine so radicale )[aBregel in kurz er
Zeit erfolgreich lind ohne ern tliche Betriebsstörungen durchzu-
führen ist vor allem das Verdien t der Master Car Buildors '
As uciatiou , der großen teclmisehen Vereinigung amerlkanischer
Eisenbahnen - die ihre besten Kräft e der Lösung des schwierig en
Probl em , der Vorbereitung und Durchflihrung der Umwandlung
widmete, und ihr Name ist daher mit Recht als Ge .auuntbezeich-
nung der vie!en Einz eln ysteme erhalten geblieben.
Sfirlingwurtl, Railwny •lupply Co., Ea ton, l 'a., vorhanden : die
Schilde sind aus normalen I-Trägern dadur ch erze ugt, dass die-
elben an den Enden zur Aufnahme der Ach biich cn und Federn
g'oschlitzt, au einandergebogen und mit Sta hlgu sralunen nnuirt
sind j die Außenwände die "er Rahm sn ind mit chra uben befe tigt
und leicht entferubar, 0 da 0 zur Au wech lung einer Achse
genügt, da Drehgn tell auf der betreffenden "e ile um wenige
Ceutimeter - bis zur Entspannung der Federn - anzuheben.
Die Waggonrädor sind in der iiberwiegenden lehrzahl
Hart gus rüder, Vun den Rädern mit stählern en Heifen gilt zum
Th iil das Lei den Locomutiven Gesa ' j eine neuer Bauart war
von d '1' 'I'aylor Irun and Steel Co., lIi h Bridge, 1' . Y., ansgestellt
(Fig, 8). Di TYl'e sind an der Innen ' ite mit einem chwalb n chwanz-
Fig, 8, Tyre·Befestigung der Taylor Iron and Steel Co, Profil im neuen und
abgenützten Zustande.
Fig, 7. Walzeisen·Truck der Stirlingworth Railway Supply Co ,
chraubeufederu direct auf di Ach blich en ge etzt, wodurch man
ein festere Gesanuutan ordnung err icht und die Zapfen möglichst
1'0111 Gewlchto ungof dert er Bestandth He entlastet , Auf der
Au st.o lluug war ein Beispiel des zweiten 'I'ypu (Fig. 7), von der
förlllig \'orspringcnoen Hande \' reehen j die gu ciserncn •'teme
w rden in di ' Krllnze deralt einge 0 en, da. ein I' eit dne
Vo\'!;chwoiBung erzielt. wiro, anderer eils ller crw:lhllte Hand
im GlIssei.en eingebettet Cl' cheinl. E 011 allgeblich möglich
. dll, di se Wlder bis zur voll tllndigell Abniitzun.... der Stahlreifen
zn \'cl'wenden j jedent'all bedeutet di Anordnung" de iehcrungs-
I'alldcs an ,leI' Spurkranz eit eine Verbe erung.
Die gri\ßte nnd cin ehneiden te Yer, ndl'I 'ung d I' aJneri.
kanischen Betrieb mittl'I bedeut I der EI atz der alten, link and pin"
Kupplung (Fig. !l) ,Iul'('h die unIer dem1' amclI ~Ia tel' 'al' Builders'
(abgekiirzt M. C. 13.) COUpICl' bekannte e I b t t h lt t i g c Z 11 g.
uno toll v 0 l' l' i ch tun g. Da di ' m e taltung al ' nahezu
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Fig. 11. Jannej-Kuppler, geöffnet. Fig. 12. Buckeye·Kuppler.
Zumrenende dienen nur dazu, dl V rbindunc mit d I' alt n
Kupplung zu rmüglich n,
Die ver chiodeneu barren de •'elb tkuppler (Fig. 12 und I I)
zeigen alle die eIbe principielle Anordnung lind di .lbeu L'oll llll'-
linien de Kopfe ' UDII der ZUI1!! di d in Normall JI der )I a, tcr
...... , ,.
'a r Bnilders' A- sociation (Fi. I ~ ) nt pr eh en müssen. • 10
unterscheiden ich haupt ächlich durch die on truc tion de Schlos: e
und di Vorrichtung zum elb tthl tig 11 eftnen der Zung ; letztere
ge chieht mi t durch da G wicht der Zunge elb t, wozu man
ihr e unt re Auflaefläche bei pi } w i 0 chraubenfOnJlig be-
grenzt j Federn werden dazu nur elten v rwendet, w il man si
- vielleicht mit Unrecht - fiir unzuvorlll ig hält. ,\ U'
dem elben Grunde I. llt auch d I' Hi I uur durch ~ ein
Gev.icht ein' b i Y r i une oder w nn einz lne The il v 1'-
" k 'bogen ind i t daher di . icherb it de chlu s ... iuc
ehr hoh , und He F 11 , wo beim Anfahr nein !I'I ,eh
ra n irt n Zug Abr iß n ein tritt , ind durc ha u k ' lI~O
Selt nh H, L. t ich d r Ri '" I nur ehv'er iiffn n, wie
di nnt r den eben rwälmten [11I tänd n int r ten kanu ,
oder auch dann, wenn di Kupplung ange: pnnnt i t und .ci ' 1'
.- ,-:- ' - - -: Hiegel EindrUcke aufwei t, 0 W rd n die Hi g lk t t 11 Je. 'ht
-- _. S --.-- ~ abg ri en; Kupplungen mit d rar b ih di I 11I '- -hlo:'
oder .olche, d ren Zun n nicht m hr von lb tauffall 11, iud
h. ufig zu hen und bilden di g wöhnlicln t Y ranl a ung
der nf II im Y r chi b dien t.
Ein r acht heil, d r ich b i al len, olb l d u intactoll
--~-- ----- ----- --
,
~ -- -
Fig. /3. Conturlinien des M. C. B..Kupplers .
seite au ge chehcn kann, so kann sich die Zunge um ihren
Bolzen drehen, die Kupplung i t goiilTnot. ltußen hingc"'en zwei
'Y,agen gegeneinander, so, trifft die Zuneo des einen gegen die
time .des ane~ol' n u.~\(1 wird dadurch zuriickgedr eht, wobei eine
A bs~lll'<lgllng ~~Ires mck\~'lh tigen Anues den Ri gel auh LI. und
endl.lch zum, EIDfallen bringt und dadurch die Kupplung chlieLlt.
Bedingung I t aber natiirlich, da s wenig ten in der beid n
Znngen geöffnet war, Der Schlitz UUlI das Bolzellloch am vord ren
r-f~f,
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Fig, 14. Acme·Kuppler, geöffnet und geschlossen.
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Knpplern fühlbar macht, besteht darin, da der Riege l solange
angehoben gehal ten werden mu s. bis die Wa zen sich etwas
voneinander entfernt haben ; die ' zwingt z, B. beim Abrollen-
las, en von \Yagpn die Ver chieber nebenher mitzulaufen bis der
" orderth eil de Znge sich' ver langsamt hat. D~ fel~ner nur
immer eine der beiden Kupplung en geiiffn t wird , kann es vor-
k,ommen, dass beim Kuppeln zwei ge chlo ene Kupplung en gegen
einander tr effen, so da die Anwesenheit eines Verschiebers
nicht entbehrt werd en kann.
Das Material fiir die Kopfstlicke i t fa t an ehließlieh
~ellJper"'us , für die Zuncen tahlgu s ; solche Kuppler ertragen
eine Brnchbela tung von 70 bi 90 t .
. Die in der Praxis vorkommenden Brüche be chränken sich
I ,~~ el e~' Mehrzahl der Fälle auf die Zungen, die durch den • chlitz
11\1' die alte Kupplung wesentli ch ge chwächt er cheinen ; die
"OI'hllltnismllßig selteneren Brüche von Kopfstiicken werden der
Rtoßwirkung zugeschrieben, und man i t daher neuerdings nicht
abgenei"'t, gesondert Seitenbuffer anzubringen. Au demselben
(:lIlnde hat auch die R ibungsknpplung der 'Ye tingh ou e Air
I.~·ake Co. (Fig. 11) , di den Vortheil bietet anch gegen Zu"'stiHle zu
\~'Irk on, bei n ueren " 'aO'en mehrfach Anwendung gefunden. Die
..chraub enfeder der Zugvorrichtung i t in zwei Hälft en geth ellt:
rllo eint) stiitzt sieh gegen einen Kegel, die andere gegen drei
wöhnlichen Wink ellasche i t eine horizontal nach einwärt ge-
bogene Verlängerung angefügt, so dass der Schien enfuß oben
und unten gefasst wird. oll die La che gleichzeitig auch am
chienenkopfe anliegen. 0 erfordert dies eine ziemlich große
Genauigkeit der Au führung, auch für die ehienen ; übrigens
verschwinden kleinere Fehler im Betriebe bald dadurch, das
vorspringende Partien ra eher abge toßen werden, bi endlich
gleichmäüige Berührung längs der ganzen Fl äche eintr itt .
Die Priee Rail-Joint Co., Philadelphia, hat zwei neuere
Ausführungsformen ihrer aus Temperguss erz eugten Stoßver-
bindungen ausge tellt. Der Victor-Stoß(Fig. 17) unterscheidet sich von
der älteren F orm dadurch, da s nur zwei chranben, eine an
jedem Ende, vorwendet ind. Das Profil der D chen ist winkel-
fönnlg ; in der Mitte, also unterhalb der Stoßfuge, ist es durch
einen fi chbauchartig nach abwärt s gezogenen Untergurt ver-
stärkt, der mit dem Obertheil kräftig verrippt ist und sich unter
den chienenfuß nach einwärts el treckt, so dass dieser, ähnlich
wie bei der vorhergehend beschriebenen Verbindung, von beiden
Seiten gefas t wird . Die chwierigkeit, ein genaues Anliegen
der drei tützflächen zu erreichen, ist naturg emäß bei Temper-
guss eine noch gr ößere ; dem soll der zweite Typus, der Drei-
schraubenstoß (Fig. 1 ), abhelfen, bei dem in der Mitte, an der
tiefsten Stelle der Verstärkung, eine dritte Schraube augeordnet ist,
Fig. 15. Reibungsk upp lung der Westinghouse Air Brake Co.
Fig. 17. Victor·Sto ß der Price RaH ·Joint Co.
BremRRchnhe, die an diesem Kegel anlieg n und sich außen geg-en
eine cylindrlsch ausgebohrte Fiihruug pr en, obald oin Zug
oder D"IH'k auf elie Federn übert ragen wird j dadurch, dass die
Schuhe unter dieser I're. . uug auf der F ührung gleiten wird
111'1' griißpre Th iI der • toßarboit in Reibung wärme ' nmge-
,.vandelt. Es ist damit nicht nur die Aufnahmeflthigkeit eine mehr-
fach grüßere, als sie den Feilem all ein ent prechen wiirde sondern
. ,
es WIrd anch einer der Hauptnachtheile kräftiger Federn , das
plötzlieho Ausschnellen bei Entla tung vermied in, da auch die
HiiCkbowegung nnt I' Brom nng rfolg~.
Die Erhöhung der Lad - und Locomotivgewlchte hat na-
tiirlich entsprechend Yerstlirkungon d 0 b e r bau e s noth-
wendig gemacht.
Das größte gebräuchlich Schieneuprofil, wie es n, n, auf
der Hauptstrecke der Pennsylvania Railroad verlegt ist, wiegt
0.0 kg pro 111; seine Höhe und Fnßbr ite i. t ] 46 111m, seine
hopfhreite 70 111m. Die Stoßv rbiudnngen werden mei t durch
Winkellnschen mit SI) bis 95 ~ vom voll n rhienenqn I' chnitte
gebiltIet. Nenerelin~ haben ver chieden abweichentIe Yerbinuung _
art cn, ,leron wichtig te Typen auf dl'l' Au st Ih1l1'" vertreten
waren, \.Iu'ils pl'obeweise, theil s (I efinitiv Anwenelun'" gefnnl1eu.
Am verhreitetsten i. t l1avon dm' sogenanut{' Continuirlicll e RtoO 11m'
Continou Rail·.Toint Co., ewark ( F i~ . 111); an 11 u Flansch eineI' goe-
Fig. 16. Schienenstoß der Continous RaH ·Joint Co.
durch welche die beiden La chen etwas geg eneinander gebogen
werden bis sie ich an der nterfläche der chiene thntsächllch
anfstiit~eu. I m die Biegung zu erleichtern, sind die Außenrippen
weggelass en. Die Form der Ver tärkung ist hier so gewählt , das
sie zwischen die Schwellen hineinpasst und sich mit breiten FHiche.n
an deren Seiten anlehnt (daher auch die Bezeichnung ~Antl­
Creeping Joint"). .
Die IJIinois teel Co., Chicago, erzeugt seit ungefähr zwei
Jahren gewalzte La chen nach dem Patente Bon z a n 0 (Fig. 19).
Es sind dies Winkellaschen mit sehr kräftigem teg und einem
breiten Flan ch, der um circa 100 111 iiber die Schienenfnßkante vo~­
ragt. Dieser vor tehende Theil liegt auf den chwellen anf; III
der Stoßmitte ist er aber vertical nach abwärts gebogen, so dass
dort ein Profil von ehr großer Höhe, ähnlich dem der deut chen
Kremplusehen entsteht. Da ausge teIlte Exemplar war der
Probestrecke der Pennsylvania Railroad entnommen, iiber die in
] 4 Monaten 3 liIlionen Tonnen gerollt waren. Es zeigte keine
sichtbare AbnUtzung odel' Verbiegung.
Die A u tom 0 b i 1• Abt h eil u n g wal' von im gall7:en
4 Ausstellern nur sp1irlich beschickt. .
Der einzige 'Vagen mit, Benzinmotor wal' ein leichter Zwei-
sitzer dm' Oakman Motor Vehicle Co., Greentield, von circa 250 kfl
Leergewicht (Fig. 20). Der IlOrizontale Zweicylinder-]\[otor hat
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Fig, 18, Dreischrauben.Stoß, Flg, /9, ßcnzano-Stot],
einen Regulator mit vorstellbarer Tourenzahl j ein Zahnr ad-
\\~.echselg~tl·i ebe gibt zwei vcrschi cdone Uebersetznngsverhäluü sss,
während dio letzte Uebcrtragung auf die Treibräder durch Reibung _
rlider erfolgt. Di Ziindnng i t elektri ch : den Strom liefert oinc
kleine Accumulatorenbatterie, die von einer magnotelektri chen
[aschine stets nnchgeladon wird. Der Mechanismus ist sohr sinn-
reich, aber im Verhältnis zu seiner Complioirthelr viel zu
primit iv an gefiihrt.
Fig, 20, Oakman ·Hertel 8enzinwJgen ,
1 k ,Roach Barnes, Philadelphia, hatt en zwei loichte~ e ' ~ l'I scho Wagon, ebenfalls Zweisitzer, ansgostollt. Das Gewicht
beträg,t ca. 550 k!1 einschließlich der 42 zolligen Accumnlatoren-
atterie, D~e Achso des 1'5 pferdigen Haupt trolllmotorll tr ägt
a~ch d.ns Dlfferenzialgotriobe, des en Achshälften mit Stimrlt "el'lldirect r' ,U
_ fii 111 ~ I IIInen, ver,zahnten Kl'llnzo an den Treibrätlern gr eifen
, ur \\ agen mit einem Motor eine der einfachst en und vor-
breuet ten Antri ebsalten
Im. Gegensatzo hiezu verwend et die General El ectric V hicle
C?" PIII.ladelphia, zwei Motoren, die selbst vorständlich ohnoDl~erenztalgetriebo, ebenfalls mit Stirnräderiibersetzung arbelt en.
Tlei den schweren Wagen ist noch ein Zwischenvorgelego lUJO' _
ordn e~, Ausgest ellt war en ein leichter Zweisitzer , ein Conp»
und C1n Lastwagen von ca, 2000 kif Tragf'ahigkeit .
. Das meiste Int e~oEse zogen di~ SI, nn l ey.Dampfwagen
(FIg. 21) der Locomobllo Co. of Amel'lca, ! Tewton, auf sich '
au-g.e.. teIlt waren ein r.insitziger Wange und zwei lf'i ch t ~
ZweI Itzer, le,tztere der normal en Rau:tJt der Firma ent 'pl'f'chr'llII.
Das LeergeWIcht die, es Wagens ist ca, 21 fi ky, einschließlich
des Kesselwassers 230 10[1 ; IHo VOlTlltho sind 70 /.'[1 Wasser und
] 0 "'rl Benzin , man kann also boi einer Beln tnng von 1!iO 1.'[1 (zwei
Personen) dns mit I I e r e Ge nuuntgewicht zu ·130 hy an-
nelnuen. Di Angnben über die Lei tnng fähigk it gehen uetrrr if-
Iicher \Yei. e j nach der Qnelle weil an einander: al wahr -
scheinlich kann man darau twa folc rn, da, auf mln lerer
Landst ruße in dui ch chnittl ich eben m 'I'errain pro \ragcnkilo-
meter O' I!j h!l Benzin und 1'4 I",q \Vas er verbra ucht werden,
Dabei bet rägt die Ge clrwindigkeit etwa 30 kill. Auf ehr giin-
st ig' m Boden inkt anse blich der Verbrauch auf 0 '6 der vor-
·tehenden W el the, und die Ge chwindigkeit t igt auf 50 1011/,
Bei 730 1/1111 Raddur ohme er und einer 2' flfachen Ueber etz nng
ent prechen der letzteren Ge chwindigkeit etwa 90 0 • Iü mtcn-
nmdrehungen der Ma chine. Die Dampfma chine i t zweieyl iJ\llrig,
ve: tical, mit G3 n1m Cyliuderdurclnne ser und 9 1/1111 Hub ; . if'
hat gewöhnliche Cnli sonstenerung mit F lach ehiebern. Die chub-
tangenkiipfe und die Hauptlager sind al Kugellager au. gebildet j
I in der Mitte der Kurbelwelle itzt da kl inere Keuen rnd, von
dein die :1/ " Blockkett e zu dem in der ~[j tte der Hintera ch e
ang eordneten Differ enzialgetri eb läuft, Die beiden Ach Oll 'chenkel
des letzt eren tragen dire ct die Wider, Der Re seI ist ein steheuder
•lied rohrk e el von 3!iO Ill/ll Iiurclune er nnd 500 11111 nnüerer
Höhe, ein. chlie ßlich der Fe uerung; er enthält 300 Knp~ rr ohro
von 13 111 1/1 Dnrchme CI' und 330 IllI11 L änge, Die gibt cn.
2'4 111 2 was erber ührte und 4'0 /1/2 gesnmuue Heizfläche, die al tl
sehr ni drig bean prucht er' cheint . Die Feuerun g bildet dus
kennzeichnende Ierkmal de tanley . \ragen . Da BI' nn-
material i t Benzin, wodurch gegenüber der Verw ndung' von
Fig, 21. Stanley·Dampfwagen der Locomobile Co,
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Petroleum die Aufgab e we ent lieh vereinfacht er cheint. Aller-
ding . ist damit einer der Vorth eile d ~ I ampfwagens im Ver-
g-Ieiche mit dem Benxlnwncen anfg geben. Da Benz in wird einem
lt eservoir entnommen, welche durch eine Handpu mpe unt er Luft-
druck gehalten wird ; es durch tl ömt auf dem Wege zum Brenner
eine im Kess I eingebaut Hohl' chlinge j die Ke eltemperntur
~enii~t bei Benzin - nicht aber bei Petroleum - zur Ver-
d.unpfuug' desselben, wobei dur ch di glei chmäßige Erwärmung
Dissociation und damit VCI' chmntzung des Brenner verm ieden
wird, Nntürllch i t beim Anheizen eine aud erweitige Erhitzung
nothwendig, die auf ziemlich primitive \Vei e erfolgt. Der Brenner
selbst ist ein flaches Gef1iß von nah ezu dem Durchm ess er des
Kessels j es ist von etwa 100 kurzen Rohren - wie von Siede-
rohren - durchzogen, welch die Luftzufuhr ge tatt en j um jedes
Rohrende sind 20 Bohrungen von O' 111111 Durchmesser angeordnet ,
durch die der Benzindampf an t rümt. Die Verwendune 0 vieler
Einzelflammen ers cheint auf den ersten Blick nicht eben als ein
, -orzug. Sie ist aber nothw endig , um eine möglichst gr oße Flammen-
oberfläche zu erzielen, die auch bei kleiner Au trömge ehwindig-
keit des Ga es noch rauchfrei YllJ br ennung ergibt , Dadurch
uber ist erst die Hrenn erregulirung möglich gemacht, die einfa ch
in einet' Dro selung der Bcnzinznfnhr, als o einer Verä nderuug der
All strilmge .chwindlekeit des Benzindampfe , b teht. Gleichz eitig
wird ,la lästige Geräu eh, welche sonst durch da Ans tröm en
unter hoh m Dru ck verursacht wird , nahezu ganz vermieden. Die
,l'lbstthllti~e Regelung der Benzinznfnhr ge: chieht durch einen
M a s 0 n-Regulntor ; eine M mbran öffnet oder schließt den 1)1'0 eI-
st ift,.i nachd em der Damp fdru ck im Ke el sinkt oder steig t ;
rlenplbe wird auf diese Wei anf 10 bi 11 Atm, nahezu
COII tunt erhalten. Fiu- all e Fälle i t cin . icherh eit ventil vor-
haml 11, da ' bei 12 Atm. abblasen würde . Die. pei ung geschieht
durch eine an die llla chine angehän gt e Pnmp e ; dnrch cinen
U bel'lauf wird da iiberschii8' i ~e \Ya el in den ßehlt1ter zurii ck-
gcfiiln't. Diese Regnlil'ung ge chieht nicht automat i 'ch, . ondol'll
nach Iledarf von Hallll; (larin liegt zweifello ciue Unvollkommcn-
heit, elos Syst ms, dnlch die der Fahrer O"ezwun<>en ist Ilcn,' " ,\ asscrstallli im Augo zu bchalten. Sonst ist. die Handhabung
dos \Vagen sehr einfach j die Hogelnng der GeschwincJiO'keit
geschieht. durch Dro. selung dcs Dampfes j ein zweiter I fobel dient
dazll, llie Maschine 1.111' lUickl\'llrt sfahrt, UI1lZ11stoUel'll, Der ganzc
~I cl'hanismus arbeitet vollkommeu gel'1in ch10. . \' lumt ionen sind
kaul1l wahrnehmbar, Der Au pufTdampf wird, mit den Essengascn
gomi cht, riickwllrt abg fiihrt unll i t bei tJ ockcuom \rettor
nahozu IInsichtuar.
Gleichzeitig mit d n Ikiidel'n • tanl y, die ihren ersten
'Vagcn Endo 1897 fertigge. tcllt hatten, zum 'fhcil sogar \'01'
ihnen, habcn eine !leih alla I' I' amerikani. cher on. tl'l1ctCUI'O
den Bau leicht I' Dampfwa gen mit Erfolg \'el'. ucht. In C1"tel'
Linie sind darllut I' rlie Bostonor \\-. B. Ma 0 n und 1. E. Wh i t ne y
zn ncnnen, deren 'Vagen in ihren Hauptbe tandtlH'il cu die O'rößte
Aehnlichkeit mit d m ben b :chriebenen zeiO'en, Dio Ke el ind
fast g nuu diesclben, eli e Ma chinen unt r, cheid 11 ~ich n'11' in
,leI' IJurchl'iihrung dcr Detail und in den Cml. tl'llction gewichton,
So \'erwendet z. B, l\fa on Rolb n. chieber, die ueiden andcl' on
Flach!lchiebel', Whitncy hat Ilie )1:\I"hall - tenerung ge-
wllhlt und baut Ilie lila. chine an dpn Kes el an, Die nesell-
schaft., dio Ilio· fabl'ik. milLlige ErzeuO'uug einei' \\-agen aufg c,
nommon hat, heißt iibl'igen The tanley Uannfactul'ing Co.,
Bost.on, DeI' BrcnnOl' ist insofern abwei chencl cou trnil t., als der
Ilenzinflampf schou beim Eint.l'itt in die Bronn el'do 'e mit, Luft
gemischt wird. \VilhJ'end dcr erste \Vagen ein Leel'gcwicht von
nlll' ca. 300 k!l bcsaß, hat. man c. jotzt. fiir nöthig gefllllllen,
im Interessc dor Dauorhaftigkeit cinc Anzahl vou V rsWrkungon
VOl'zunchmcn, Ilann • taubdeck I, chmicra pparate n, s. w. anzu-
hl'ingen, wodnl'ch da. Lecrgowicht auf ca. 4 0 I..q rhiiht wnrd c ;
darnach stellt sich das mit t I e I' t~e ammt~ewicht mit 2 P"I'-
sonf'n :Iuf ra, 700 I..y. Alle drpj Erhau 'I' " ..rwl'llIlen 1I1a80n'8
j)rnrk1'r~nlal 111', der die Dampf 'pannung ant 10 IJis 11 Atm.
el'h1ilt Hm\flregllIirung fiil ' die • p i<11IW, H nzin als nrcnn-
material, Auspuff in Freie und zur Kra ftübertragung eine Kett e.
Die Räder haben Draht peichen ; der' Wacen best eht aus einem
unzefederten Rahmen an Stah lrohren, an dem der Wagenka ten
mi; F edern aufg hangen i t ; Whitn ey hat die Vordera chse
an die em Rahmen mit einem horizontal en Dr ehzapfen befe tig t,
um eine erößere An chmiegung fiihigkeit auf unebenem Boden
zu eraie len, eine Con truc tion art , die von vielen a~nCl:ikani schen
Automobilbauern angewendet wird , während man sie 111 Enr opa,
wo sie 1., B. P e u g e 0 t vor Jahren ausfiihrt e, aufgegeben hat,
da die gewöhnli che europliische Bauart mit direc t an den F edern
hefe tigteu Achsen geniigcnd nachgiebig ist;
A, H, 0 v er m a 11n, Spri ngfield, hat seinen, im übrizen
nach denselben Priucipien cIJl\\'orfenen Wagen mit einer selbst-
thätigen R egullruug des ,ras erstandes ausgerüstet, die :i1l11lich
wie die bekannten Coudcn was orautomaten auf der yersclnedenen
Wlirmeau delmung eines mit \,"as er oder mit Dampf gefiillten
Rohres beruht.
Die Dampfwagen von C r 0 s, dann von C l' 0 U c h [Th e
Crouch Aut omobile Co., Bnltimore) und von Prof. E. '1' h 0 m s o n
sind mit Petroleumfeuerungen nnsg erü st et ; die beiden letzt eren
" I 'verwenden piralrohr-Dampferzeugcr mit V C1'. ehwiudend k emern
\\-asserinhalt, die ohne Druckregulirung arbeit en; die Mcnge de
erzeugten Dampfes wird hier bekanntlich durch die )f eng'e d?
gc'pei ten \Ya ers be timmt, elb tver tändlich aber nur , wenn
clei chzeitie die ent prechende \V1il'luezufuhr tatt tiudet. Crouch,
der Brenn~r und pei ung unabhängig von Hand rcgulir t , diirft e
damit dieselben schlechten Erfahrungen machen wie • e r p oIl e t
in Paris, der im elben Sinue jahrelan g vergeblich gearbeitet hat ,
bis er die. -othwendigkeit einer proportionalen Regelung von \'er-
brennung und peisnng erkannte, Dcnselben Weg hat. auch Th om on
durchgemacht, des en y tem die größte Aehnlichkeit. mit der neuen
Anordnun~ d 'rpollet's aufweist; der Motor ist sogar genalI nach dem-
seliJen l'rincip con truirt , mit. \'ier einfa chwirkenden Cylindel'l1 und
Einlassventilen, die durch einen verstellbaren Daumen gesteuert
werdcn, wlihrcnd der Ausla s durch den Kolben selbst freigelegt
oder verdeckt wird; • crpollet hat iibrigens diese~ letztere
Detail bereit als fehlerhaft erkannt und verwendet Jetzt auch
fUr den Au las, Vent.ile. Der Hauptvorzug diesel' Bauart liegt.
darin, das sie durch den Entfall der Stopfbiichsen, sowie (~~Il'ch
_lie Constl'uction der Steuerung die Anwendnng von hoch uuer,
hitzt em Dampf O'estattcl.; Th om on und •'erp oll,et, ver,
brau chcn dahcr unter giinstigen Umst:inden nur 9 bIS 10 "9
'Vas. er fiir die ::;tnndenpferdekraft, wllhrend • tanley und
" 'hitney bei geringel' Ueberhitzung , chli~zl1l1gsweise IG..I.?
beniithigcn, und der \-erbrllu h bei den englIschen und r~'auzo 1-
chen Lastwagen, flie g lit t igte n Dampf verw enden, 20 bl 30 "!I
betragen rliirfte, Geringer Dampfconsum i t aber eines _leI'
wichtig t.en Erf01'l1ernL c t1ir Dampfa utomobile, nieht nur der
Betricbsko t n wegen, nndel'Jl \lnellr noch de halb, weil dal~lit im
gleichcn Maße di Gewichte de Ke el und der \\ as er-
vOITlitll e sich erniedr igen.
\\' enn man di llußerord ntlich knrz e E~lt\\'i cklungszeit
dil'scr 'y teme IJcriicksi ehtigt, 0 erscheint e beinahe selu t-
verständlich, da Bctrieb.' tiiruog en durch mangelhafte Durch-
bildun O" der Detailcon, tructionen noch hllutig vorkommen,
Vom tandpunkt ae Käufers, der begreitlicher\\'cise nur
nach dem Erfolg mtheilt, ohn nach den Ursachen zn fragen,
kanu kein es dicser y teme als vollkommen zufrieden tellend h~­
zeichnet werdeu, Auder crseit muss anerkannt werden, dasS dlO
hauptsHchlichsten chwier igkeiten als priucipiell geliist. betracht et
werdeu können und die not!m'endigen constructi\'en Ven'oll-
komlllnunO'en inncrhalb weniger Jahre zu erwm'ten sind. .Teden-
falls hat "Amerika gezeigt, dass es - im Gegensatze zur vor-
hel'l', chenden An clwuung- - möglich ist, Dampfwagen zn haucn:
die griißere Anpassung f1ihigkeit und gleiche Leistullgen hel
g-cring-erl'm Gesammt::rcwicht.e enekhen al die hishel' bekannt
g'.'\\'orfh'nl'n \ragen mit E:plosionsmotoren,
( chltrs folgt.)
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Fachgr uppe der Berg- und Hüttenmänner.
B,' ..icht iilwr .Ii,· r ....snuuulune \UIII K Fehrun r l!IOO.
DerVor itzende, Ohmaun-I tellvertreter Berghauptmann R. P fe i f f e r,
priitTlI('t die Versammlung und lallet. nachdem diese den Herrn Ceunnl-
Director E. rr I' y r 0 w s k y f1ir die Wahl in den Verwaltung rath vor-
geschlagen, Herrn ommercialrath L. t. Ra i u I' rein, den angeküu-
digt en Vortrng: "D i e ver sn chte Untertenfung 111' . Hoh en
r, 0 I tl b I' r g I' S i n 11 e r R a u ri s" zu hal ten.
"Am chlnsse des Vortrages" , sagt.Connuercialrath Ra i n er, "welchen
ich am Bergmann tage in Wien im Jahre] 888 iiber die alpinen 001,1-
berghauI' nud IHe Ooltltiefeufrnge zu halten die Ehr e hatte, habe ich
•Ier Ueberzeugung Ausdruck gegeb en, dass IHe AuffahrtllJg 111' einen
Oller des anderen von Po 1< I' 11n)', R 0 c h u t a oder mir vorgeschlag enen
Tuterbau tollens alpiner Goldbergbnue noch im 19. Jahrhundert Thatsache
werden wird. Es schien mir IHe Annahme ger echtfertigt, da s der niemals
/0'(1' tillte Hunger nach 00111 zu einer gründlichen und systematischen Unter.
snehung der Geldgänge der 'fanernkette in der Tiefe anspornen w nle,
und ich habe mir von dieser Unter nchnng znm minde teu eine werth-
volle Bereich erung der montangeologischen Wis enschaft, wenn nicht
eine vollkommene Lösung des intere sauten Problems der Goldtiefen-
fra-ge verspr ochen.
F ür Diejenigen, welche die betretTenden Verhältni se uud die dar über
vorhaul1ene Literatur nicht kennen, will ich nur kurz anfllhr eu, Ila . Ilie
Alpenkette l1 er Hohen 'fauem zwi ehen Großglockner uml den lallnitzer-
Tauern von einer großen Anzabl !' ~ O. in W. treichender und gegen
O:lten teil verflacbender, mei t wenig mächtiger Gängl: ge chnitten wird,
weh:he e!ten Derberz(', dagegen ne ter- oder zonenwei e in einer qu r·
zigeu )la se fein eingesprengte ..chwefelerze nebst körnigem nnd taub -
feinem Freigold halten. Diese Lagerstätten , an ihrem Au gebenlIen
bereits den alten Römern bekannt, wUTIlen im ] H. J abrhunl1ert inte nsiv
bebaut und kamen nach .I 'l70 in raschen, durch tlas Zusammenwirken
ver chiellener Um tände bedingten Verfall , so dass im ]7. JahrllllUdert e
uur einige wenige Bergbaue, die Goldzeche im Kleinlleißlhale in K111'11 ten,
Iier Hohe Ooldberg in der Hatuis und der Rathbansberg in 11er Ga tein
im ßetriebe blieben, wovon auch llie beiden ersteren in unserer Zei;
aufgela sen wurl1en,
Die Erze 11er 'fauerngänge sind eigentlich als Reicherze al1 7.U-
sehen, wenigstens entsprechend dem, was wir heute darunter ver tehen,
allein die. geringe l liichtigkeit, die groß e Absätzigk eit , die ungtlll tig e
t~l)ographl scl.le Lage auf den Kämmen des verei ten Hochgebirge , die
Il1ednrch bed.lIIgten unverhältnisllläßig bohen ß etriebskosten lIIachten den
~ergbanbe~T1eb zumeist zu einem unlollllenden und ließen nnr durch
el?e ra 111 c ~.l e. Umgestaltung desselben eine Aenderung der ilkono,
IIII .chen Verhaltmsse erwart en. Diese Umgestaltung könnte nur herbti .
gefl\h~t werden durch die Anlage tiefgelegener Unterbaustollen wodur h
11m mit t . F . , ,
.. 0 n s. an tIn r I' I h. v. Be u s t zu sprechen, eine g nzlich
vera~derte ,Rehefform des Gebirge hergestellt und eine g nz nene
ß~tneb ba I filr lange Zeit geschaß 'en wUrde. Schon die Alten baben
lhe ßed eutung (llcher nterbaue erkannt, eIbe aber zu einer Zeit b •
g~nnen, al I' sclion .zu spät und tlie Kraft tier ,ewerken erschilpft war,
wie den Erb tollen nm Schleierfall zwi chen Bilckstein ullli dem . ' •
~eltl Oller den Augu tin-Neubau am Rau r i se r 0 0 I d b I' r g. Lelzter n
~blag fortzufübren empfahl 1757 L 1\r zer v. Z I' chI' n t h I, neuer-
dlllg . ~erg~atll Po ; e 11 n y, welcber 1 7ö im Auftrage des k. k. Acker-
baumlll1 tertum. das 'fauern-Terrain stnllirte.
Die Gänge im (j roß z i r k n i tz t haI e mit zwei Revierstoll n
zu unterfahren , befiirwortete Bergdirector C. R 0 eh a ta in seiner im
Jahrbnche Iier geolo!1;ischen Reichsnnstalt im ,Tahre 1878 erschienenen
Abhandlung: "Die nlten Bergballe nuf Etlelmetalle in Oberkärnt n". FUr
f~ie K lei n : I e n LI· n n 11 GoI tl z e c h n I' r g ä n g e hat scbon der
1'~rschllng8relsende II a c q u e t im Jahre 178·1 das ' ordo tnfer tle
Zlrm~ees als geeigneten Anfschlagspllnkt eines Unterban tollens erkannt,
Po AI' p.n ~ hat neuer,lings nnf die e Oertlicllkeit bing wie n, nllli ich
hab!! nm 1111 Jabre 188 erlanbt, llie Anfmerksamkeit der Fachkrei
,Iaranf zn lenken. In einer mit Iier Chiffre a x m y gezei rhn ten .'chrill
wel'he Fegen die 18!l7 vom k. k. Ackerballmini lerinm verllff ntlichl ~l:
Re~nltate Iier Unter . nchung 111'9 Berghl\utl'rrain ' in lien Hohen 'I' nern"
polemi irt, wurde ein neue Project veutilirt, nämlich vom üdwe tlicheu
Gehän e de lönch berge au die ute rfahrunc der Goldze -he zn
bewerk tell igen. Zum Anf. chln de: Erz w i e - P u c h h art· " i g-
I i t 7. er 0 a n g z n g im alzbnrgi. cben babe ich vor e. hlagen, einen
'j"6 km langen tollen von der .adanneralpe im ngerwald bei Hof·
ga tei n dem t r e ich I' n na 'h einzntreiben und m'chte ich, 11m voll-
ständig zn sein, noch anführen, da. der R tb b a n . h er g fUglicher·
wei I' vom lIi erk arbach im nlnufth I an 11111 rfabr en werden knuu.
Projectirt \ urde also genug, um IHe Tauernfrag naclr di er
Richtung zn klären, allein zur n fühmng de einen oder anderel.1 Vor-
schlage fand sich kein apital, auch nicht als die Fort chritte 11I. der
T uunelbaukunst durch Anwendung von Bohrm chineu ein derar t Ige.
Uute me hmeu weit weniger langwierig lind ko. t pielig erscheiueu ließen.
Bei der AusfUhlU Ug eines der vorge schlagen en Pr ojeet e hätt e der ehe-
malige Zimmerhäuer nud pätere Hutmanu I - 11a z R 0 ja c h er
(t 4. Jänner 1 91), welcher zuerst den Goldberg bau Rauris vom A r ,r
gep achte t, dann känflich erworben hatte, wegen einer g nt n ~enntlll .
der Ioealeu Verhältni. e \ esentl iche Dienste lei ren können. Ho J a ch e r
verk uft e aber I den loldberg an ine an I udi ehe (je. eil chaf t,
welche Besitz erin des I n n k t e l' chen Chlorat ion l' tent e \ -nr und
di (" I' Verfahr en auf die hiezu ga nz 'ungeeignete n Hnur i er Erze an-
wend u wollte.
Endli ch im Frllhj hre I [15 wurde e Ern t mit der Unte rt ufung
de Goldherge r Gang yst em . Eine G('.eil ehr fl franzi\ i.ch r Capita li ren
u wntb den Be itz lind ehicktc ich an, da alte L 11 r z er· P o " e p n J'
II e n och ' che l'roj ect au zllfllhren. Ilie eRProject ipfelt in der For etzlln'
deo1i I mnuter dem Bodens lien gel('genen alte n IIgll tin·:eub. u p lee r
hilbe am lun dlocbe 2H1U m) in der Wei 1', d damit der chwar ze 'c biefer
diagonal oder ql1er ge Imitten wird, um im Hangenden fortzu hren bi:l 7.ur
Erreichung der Herren tollen · Kluft -ruppe iu ciren i OOm und der Bodenklu!t
iu ciren 1400 m. Die. I' on ol'tium beg nn im Fr llhj hr 1 9;; mit lien r or·
arbeiten zum Vortr ieb deo Au~ust in,"ellball- l uer~chl g gege n lile \'ur·
liegenlien Kliifte. Iu richti er Erkenntu i der L ngwierigkeit eine m nneB('u
I:etri eue. , ent cbietl sich die Direction in Pari filr tlie (a chincnhohrnng,
aber - olTeuuar in Folge vollkommener Unk IInlni d r l ocal~1I \' er·
hältn is I' - be t inlJnte ie hif'zU pli IIInati. che Bohrmaschinen IlIItl filr lien
Betr ieb de 'ompre urs eine Dalllpfanlage . Im . ommer 1 !I~l w\llde,
ohne da . IIIlteTlIIJ, . eu der eng und nieder Augu tin~tollen nach·
g eho eu worden wäre, die 1 ~o + 360 = I 00 m I nge, i ö f11111 weit e
Hllhr ntom vom Kohu bi znm Feltlor t eingebaut und iu ""Im aigllTII
in circn lö97 m (eere. höhe die 1 chinenanl. e, b t hentl all. einem
(' ornw B-Ke 1'1 (ein Z\ ite r kam p t r d zu) und iner au . Wintertbnr
. lanllnenllen Dampf- unll rompre orma chine montirt. Ver T ran. port
der Ke I b tte mit ung heuren hwi ri keilen zu k: mpf n, Wege
nlU. ten umlo'(ele t. ß rllcken tlltz und unterballt eTilen. litt ~I nlll
Wege leg te ich jedoch der den K 1'1 tragend e Wa n 0 ent 'hl t~en
zur eite da. 111' en Wiedera ufri chtung unm glich w r lind m u . Ich
eu chli ßu mu t , den K 1'1 an Ort ullll 'teile aufuieten IImi in vier
Th eilen üb r die ten hinau ff l1hren Zll I en. Janz R uri chiltt It
den Kopf üb r die I' In t lIat ion, denn \ enu I' au b richt ig i t, II
tlie för hydrauli chI' lotoreu m oltlberg lind am Kohu znr Yerliigung
tehend en, an eh inend impo.anteu Wa ermeng n mitunt r, be ouder.
zur Wlllter zei , f t versieg n, bietet doch da u dem Au 11. tiu to.llen
uiftieJlende let kry t Bh Be Grubenwn; .er, 110 el hr 1:4 ,' cundenllter,
bei inem O~fälle vou fit l 3 nI hi Kohn nigurn genu mot ri cbe Kr ft , uni
ein od r zwei Dntzcnd Bohrllla chinen, Ventilatoren , Auftl1g u. s. f. zU ue-
treiben. Deshalb konute ich den mir im Laufe d ,'o lllmer I 9,> zukom·
menden ! 'a chrichten I1ber di I' Verkehnheiten keinen UI ub n chenken,
deun der Uedank l', teinkohl en von Tax nbach nach Ilem Kulm - \ 1''''
länge ankm, 'teigun ' 9i 111 - zum Betri eb einer Vamllfanlage zn
chleppen, i t 0 ab UTtI , d m n ihn keinem vernl1nfti eu lenscheu
' I . d elb I n ehen. Ich
zuu:uth en k nn. Wolli 0,1 r Ilb I 1Il1l~ te IC I uur I
. ( . b }' L" bel' 11I I' rb tolleil I e.tieg I ~o VI Ho g. t 111 er I le l',rZWI 1', v r ' .
.. 1)1 I I '0 betri elJen,lIuter 11 Bill, lien IJ r It eUI H LII lUV r •
vorb i 11.1 u I nin ' 11 ur lt r Ber h 1I. l'r und nfb ereitlln ' -eb. IHl e,
hili ne zur 0 r\ IIn r H.1h 11 IId hinull t r zur ,' 1' alph tt e, von \ '0
. I K I ' Li tlrn fllhrt.m Il'itllicher .' teig zlIr 1••lz n \ 111 IIIIfI n C I') 11I ,
r 1 . . I' L' 11111 0'I'n I1h l'rl ron ~n.
, 1.ll'r mlen ,I'lrl Ih t IIIP III h 111101 !pn l',r lT ..
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Die Dampfanlage war eine fert ige Thatsaehe . Sie sollte es ermög-
liehen, wie mir die Ingenieure der frauzd i cheu Unterneh mung erklärten,
in e i 11 e m Ja hre I l a~ Uuterbauprojeet an zuführen und deshalb sei
, '
re trotz ihrer voran sichtlichen Ko tspielig keit gerechtfe rt igt. Zwei
Bohnnaschinen ollteu ununt erbrochen arbeiten und zwei weitere in
Hes~rve stehen, außerdem war beabsichtigt, einen Rohrstrang abzu-
zweigen UIlII durch den Bollenstollen zum Haberländer Schacht zu
fUhren , diesen durch eine pneumat isch betr iebene Pumpe zu sümpfen
uud weiter abzuteufen. Ueber die einzuschlagende Richtung des
Augnstinstollens hatten sich die Franzo en noch gar keine Gedanken
gemacht , da sie das Vorkommen des schwarzen chiefers nnd dessen
E~nftuss .auf die ,Erzfilhrnng nicht kann ten. Iu diesem Punkte gelang es
nur übrigeua, die Herren zu überreden , die Richtung so weit nach
Süden abzubiegen, um ans dem Schiefer heran zukommen. Uein weiter-
g,ehClllles Project , die von P 0 ~ ep n y empfohlene Tmce zu verlassen und,
die Augustiukluft noch weiter verfolgend, er t zwischen dem llähren
1II1l~ Oailcn Neuner einen Bogen nach ilden zu schlagen und den Haupt-
theil des nterbaue s am Gailen _Teuner aufzufahre n, fand bei den drei
In renieuren der Unternehmung keine Beachtung, obwohl ich sehr
triftige Gründe hiefUr ins Feld filhrte. Bei der am anderen Tage vor-
genommenen Grubenbefahrun g musste ich die Wahrnehmung machen,
dass für die Unterbringung der Arbeiterschaft in ganz unzureichender
Weise vorgesorgt war, und dass unter derselben bereits ein Geist der
Unbotmäßigkeit herrschte, der mir in alpinen Bergrevieren ganz neu
war. Er rührte wohl daher, dass die f ra n z ö i ch e n Ingenieure, die
zwei s 1tc h s i s c h e n teiger und die Raur i er und Kärnt ner Knappen
sich gegenseitig nicht im Geringsten ver tändigen konnt en, Von der
Eigenthlhnlichkeit eines hochalpinen Winter konnten sich die Franzo sen
einfach keine Vorstellung machen und nahmen meinen Rath, im Neubau
Ber~haus und im Kolm Proviant flIr alle Fälle anzulegen , meine
childeruugen der zu gewärtigenden Schneest ürme und chneeböhen
fitr Gas.cognerien. - Mit schwerem Herzen und der Ueberzeuguug,
da s tl I e ache gewiss schief gehen werde, fuhr ich wieder nach
Hause. •"un, das ein e Jahr, in welchem da Unterbauproj ect hätte aus-
geführt sein sollen, hat etwas lange gedauert. Zuerst hielten die
Instllllationsarbeiten ungebührlich auf, dann kam der Betriebsdirector
darauf, dass der Rauch der prengschüs e einer Attaque nicht von
selbst durch den alten, engen Augustin tollen abziehe, leider erst, nach.
dem ein )Innu in demselben erstickt war. Mau ließ also das Fehlort
unbelegt und schoss endlich Uhn und Fir I C die ' es tollen nach. Dann
klappte es mit den Bohrmaschinen ni 'ht, 0 da IHe Ge ellschaft
gcnölhigt war, den Vortrieb einem Bohruntemehmer zu übertragen. Als
solcher kam zuerst der bekannte Gaudeuai, 6 Monate päter ein gewisser
'tengle und, nls auch dieser n ch I lIonaten die Arbeit satt hatte die
Finna Mayer in Mllhlheim a, R. Die e Bobrunteruehmer arbeiteten mit
vier Bohrmaschinen, zumeist mit itali eni chen Arbeitern und sollen
pro Mcter Ausschlag 100 fl. erhalten haben. Zur Erzeugung der eom-
primirten Luft wurden täglich '11/ 2 Tonnen Kohlen verheizt, welche aus
Westphalen bezogen uud von Rauri er Baueru für ehr gute Geld zum
Kolm geflihrt wlUllen. Die Ko ten die er r ohlen, ein chließlich der
Zufuhr, bet:ugen 62 11. pro TOllUe. Mit welchem l.Tutzeffecte die Dampf-
~nlage arl:eltete, wie groß der Arbeitsverlu t in der Röhrenleitung war,
uberlasse ICh den JlIaschinen.lngenieuren unter den geehrten Fachgeuossen
zur lJerechuung, und ich will zu die em Behufe nur anfübren, dass die Buhr-
lIlaschinen in 24 Stund cn durcb 9 ~tunden in effecliver Arbeit tanden . Die
letzt genannte Firma erzielt e im )Ionat 75 m Au schlag, und es betrug die
totale Länge des Vortrieb bis Ende Juli 1 97 er t 637 111, hl\tte al 0 die
lIerrenkluftgrnllpe noch lange nicht erreicht, ja nicht einml\l die Hälfte
eIer projectirten Läng e eingebra cht. Da jedoch die Firma Ma~' ertrotz
d,es schön~n Gedinges mit chadeu arbeit ete, benützte sie eine gllnstige
C,elegenhelt, den Contmct aufzuheben, und zog ihre Mannschaft untl
Bohrmaschinen im Sommer 1897 zurück , worauf die Direction be chloss
die re tliche Entfernung bis zu der zweiten Herrenklnft mittel t lIand~
arbeit an chll\gen?ou In sen. Hiebei wurden im lonate 18 bi 23 111
'emacht bei einem Anfwllnde von 26 Häuer chichten A 2 11. ;,0 kr. und
" Förder chichten 11. 2 tl., 12 kg Dynamit, 75 Kränz en ZUnder und 18 tiick
K~pseln )I I' 0 11 e t er; die Kosten betru gen zu ammen 92 1I . )lro MetCl'.
Wie hoch sich hiebei die Regieko ten belaufen haben, blieb mir unbe-
kaunt; fllr die fabelhafte Unwirthschaftlichkeit der Direction, in welcher,
nebenbei bemerkt, ein mehrmaliger Wech.el stattfand, will ich nur ei n
Beispiel auf ühreu. Bekanntli ch hat te das )Iontanärar im Jahre 1833 vom
Kolm bis zur Höhe des l.Teubaues einen Bremsberg gebaut, der durch ein
Wasserrad betrieben wurde und dazu diente, einerseits alle Bergbau-
erfordernisse bis zur Radstube aufzuziehen, andererseits die Erze ZIllU
Pochwerk im Kolm zu liefern. Dieser Bremsberg wurde auch in unserem
Verein, wenn ich nicht irre, von Herrn Ingeuieur B 0 d e beschrieben. Er
war, abgesehen vom Erztran sport. eine Nothwendigkeit für den Betri eb
des Bergbaues aiu lIohen Goldberg und auch für die Ausführung des
Unterbaues, da bis auf Wasser und Luft alle Lebeuserforderuis e fllr
die ) Iaumchaft , Dynamit, chwellen, Schienen u. s. w. vom Kolm hinauf-
geschafft werden mussten, ein höchst willkomineue H i I f mit tel. 0
sollte man meinen. Die Direction von 1896 betr achtete deu Aufzug als
Hilfsmitt el zur Er paruug von teinkohlen und fütter te damit die Dampf-
kessel. 0 wurde ohne viel Federlesens ein Werk vernichtet , welches
eine Sehenswürdigkeit der österr eichischeu Alpen war, und dafür zum
Tran sporte der Bergbau-Erfordernisse Lastträger aus Kärnten ange-
worben, denen die Arbeit nicht etwa ins Gedinge gegeben wurde, ondern
welche monatlich 10 bis 12.000 kg im Taglohn aufzutragen hatten
und die e beschwerliche Arbeit mit großer Gemüthlichkeit he orgten.
Es scheint nun dem P ariser Syndicat ein Licht aufgegangen zu
sein, da. s die ache am Rauriser Goldberg nicht zum Resten st ünde ,
denn der Wiener Vertrauensmann desselben ersuchte mich im August
1897, die Arbeiten zu besichtigen und meine Ansicht hierüber zu äußern.
Ich bin diesem Wunsche bereitwillig t nachgekommen und habe in einem
ausfiIhrlichen Expo 6 die gemachten Fehler uud Missgriffe nachgewiesen,
dagegen empfohlen. hundert le ter unterhalb des Augustin-Mundloches
ein Pettonrad mit Primärdynamo aufzustellen und den weiteren Vortrieb
des Neubaustollens bis zur Boduerkluft, sowie die Ausfahrungell in den
erkreuzten Klüften unter Anwendung elektrischer Bohrmaschinen auszu-
führen. Die Firma Sie m e n s & Hai s k e war so freundlich, nach
meinen Angaben eineu detaillirten Kostenvoranschlag auszuarbeiten ,
wonach die Anlage auf etwas über 10.000 ß. gekommen wäre. Ich weiß
jedoch nicht, ob mein Exposö überhaupt dem yndicat uuter die Augen
gekommen ist, jedenfall wurde mein Rath , wie zwei Jahre fril~er, un-
beachtet gelas en und bis Mitte März des Vorjahres unter manUlgfachen
Friction ell mit dem Aufsicht· uud Arbeitspersonale 0 h n e Anwendung
von Bohrmaschinen weiter gearbeit et. Im Herbst 1898 waren endlich
die Herrenklüfte durchfahren worden, worauf der Vortrieb des Unterbaues
eingestellt und auf einer derselben nach beiden Seiten, östlich 2!l1ll, w~s~ich
21 m ansgeläugt wurde. Die Mächtigkeit des Erzmitt els betrug nur-I bis ~ ein
derber Erze und 15 bis '20 ein Pocbgänge, der Gehalt zeigte nach einer
mir zugekommenen Durchschnitttsprobe 9·29 Feingold, 117 !1Feinsilber pro
Tonne. Zu verwundern braucht man sich über dieses Ergebnis nicht, de~n
wenn der Vortri eb thatsäcblich am Bodenneuner stattgelunden ~at,. WJe
man am Goldberg annahm so stieß man mit dem Stollen gerade IU Jenen
. ' ' Kl f . sten entwickelt sind,
'fhetl des Gaugsystems, wo die tI te am wenig
. ' k ' Abbaue gefUhrt wurden.und wo deshalb In den oberen Horizonten eine , .
Auch lehrt ein Blick auf die Grubenkarte, dass die Herrenklllft~ Ille
absätzigst en der Gohlberggänge ind, welche llusgedehntere Erzlm en
nur im nordö tlichen und üdwe tHchen Grubenfelde enthalten.
G Idb es in der RaurisDer Versuch der Unterteufung de Hohen ,0 erg , ' 'h
f ö ische Syndlcat Si\;ist, da der Bergbau verlassen wurde und das ranz s l' T.' c ob
. t usehen I le •.'rag ,
aufgelöst bat , vorderbnnd als ge s c hel te r a~Z , wäre erst
. ... d I ' lie TIefe setzen,die Gange mit anhaltendem A e 11I t d H berländerkluft
nach Erreichung der chaarung von Goiliberger- u~ laI" n'Xren bis
. ld t de :\.ucru tmsto ens n"
zu beantworten. Vom heutigen Fe 01' e • '" ' d' ' er "i ' zum
.hl en sodanu 11I le u ~
zur Haberländerkluft noch 240 171 zu SI; ag , I l' ein "is zur
. I'h 'tre630 m entanglle uGallen-Neuner ungefähr 300 171, end IC wel e, ~nr K en i tauf
Bodnerklufl. Ein bedeutendes Callital, wohl eme halbe .1 IOn d ron Re uUat
die geschilderte Weise ausgegeben worden, ohne elU an eres ..
. N b us um 700 111 vorwarts
zu erreichen als das Feldort des Augustm-l. eu a ,
, " f ' W . e mit dem dritten
zu bringen ein Resultat das m vel'1llin tiger CIS , h
, , . d I Ib Zeit zu errelc en
Theile des gemachten Kostenaufwandes und ID er la en T' f.te
. Th t he nur ~ufs le ~gewe en wäre. 'ViI' können die e traurige a sae. A"
. 'd r rzüghchste zur u -
be,lauern und mUs ' en un IlD Bewu tselU, l\ 0 d' Sch'lller
, I "r ten trösten, le
wenilung derselben gethan zu haben, mit I en 01' 'e I1 )
, H I I "(L_bhafter Bel a .dem terb entlen Talbot JIl den munI egt. •
. I th R a i n e I' für seinenDer Vorsitzende drückt Herrn Comll1erCla ra
. k d ladet Herrn August
mteressanten Vortrag den be teD Dan aus un
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R OH t eiu, den auf der Tagesordnung betindlicheu Vortrag : nUe b e r
U r u b ell v e r ille s H 11 U g - lu s t r 11111 e n t e" zu halten,
lIerr Au~u,t R o t macht seine littheiluuaeu uuter \' orführung
der vou der Firma Hudolf " August H ot in Wieu für die Welt u •
telluug in Paris HlOO best iuuuteu Grubeuvermes ung -In truiueut s und
macht zunäch t auf die Grubentbeo dolite der Firma (Fig, 1 und ~) auf-
merk mu. Als we entliehe, charak teristische Eigen chafte n der Iben
führt er an :
Un .ere Grubentheodolite haben sehr lange, iehere Acb enführung
mit D~ppeJ achsell system filr die Repeti ou der Willkel ; letztere Eint ich-
tung hat nicht nur deu Zweck, UIII die Wiukel zu repetiren, seibe 1 istet
auch sehr gute Dienste, 11m in eugen Bauen die Nouieu gut bleseu
zu köuneu. Beule Kreise haben diametrale ,[ouieu, Die Theilung,lIlichell der
Hurizontalkreise sind durch Deckmäntel gesehützt und der besseren Ab.
I',mng wegen schräg liegend. Die Oeffu ungeu bei den Neuleu sind durch
Glu-fenster rerschlosseu. Die 'l' heilung ist bei den ,I •'onien durch
Iilchglasbleuden abgeblendet. Die lIorizontnlstellllng der Theodolite
geschiebt mit Hilfe zweier, recbtwiukclig zu einander steheurler Libellen,
0'
Fig. 1. Grubenrepetitions o Theodolit mittlerer Gröl.\e.
welche die Horizontal tellung der Umdrehung ebene ge tatt eu, ohne deu
Obertheil des In trumentes um die verticale Ach e verdrehen zu mtl eu.
Zum .i ' ivelliren i t eine Doppellibelle vorhanden, welche ge tat! t ,
die Berichtiguug in Bezug auf Parallelität der Libellenach. e uud Vi ir-
linie au e i n e 111 tandpunkte vorzunehmen. Bei deu größeren Theodoliten
i t ,lie Alhhlnde dei! Verticnlkrei es mit einer Versicherung libelle (mr
den unveränderten Stnnd der i'o Dien währenrl der !les ung) ver eh u.
Bei jenen Theodolitcn, welcllen eine auf die horizontale Dr -hach e
aufsetzb llre Libelle beigegeben ist, SiUlI die Klapplagerdeckel der Fern.
rohrstiltze leicht zu öffnen, UUlI es lässt sich die Feruruhrnchse lei -ht
aus den Lagern nehmeu uud umlegcn, was llllmentlich bei der Berich-
tigung von Werth i:!t, wenn es sich ,Iartlm handelt, die optische Ach e
senkrecht zur Drehachse des Fernrohrcs zu teilen. Die Fernrohre ind
ämrntlich durchschlagbar unll zum Di tanzme~ cu ein erichtet. Die
Con tante .le Distauzme er betril , t geua\l 100'0. tat F d nkrenz
Ulul Di tanzfiillen besitzt er eventuell U\lr Gla Aufgetragene Linien.
E i t die Einrichtung vorhanden, nlll ein ücu larl'ri ma auf etz n zu
können. Zur eventuellen Feldbeleuchtuug lä t ich eiu lI1umin tor
beim Fernrohrobjectiv auf tecken. Die Fernrohrachse i 1 mit einer entral .
h uuter ei re 'ebenen Punktemarke "er eheu, UIII den Theodoliten uc unter einem
einlotneu zu können. Im Bed rf fall lä t ich auf die Fertlrohr~~h. e
der Theodolite ein i 'ompa- uf tzeu, ,I eu"· '·Linic mit tier' I ir-
o ., ' . C I Cou oleulinie n rallel i t. n rere Grubentheodolite k nuen ut pr IZ I ,
I' • I bek nnt
und t tiveu aufgestellt werd u. All 3 Aufstellune rten 111' .'
u ere Jou 01- .ll\~ ie preizen ehr ubeu la eu ich ehr . leicht
vertieal teilen. Bei Anwendung von Si malen I eu ich Tb odolit uud
' iguale a m m t den Dreifüüeu abheben, und Lt die .E i u rich tll ~g
vorh. nden, da hiedurch die 'enlrirun ' uicht ze tört wird und die
\'i irlinie des Theodoliten und igualmi tte immer leiehe II he be-
halten ." ". 0 '11
Der Vortrugende be pricht nun eiu tativ, ,I . wohl theure r I t ,
da crewilhnliche Stativ mit verstellbaren Füßen, aber, weil e äuße~:!t
t:I I E' t I'e 1 3 Th o,ltlhl-praktisch i t, vielfach im Gebrauche te it. I ' ..1 t .,
tnt iv nach Ober-Bergrath C e t i, mit de seu Au iühruuu die 1'11'11111
R " A. Ho 8 t betraut worden i t. Da elbe ge tattet eine " er chielmug
de Theodoliten UIII so CI1I behuf Ceutriruug. Die Ver,chicbuu', bezw.
Fig. 2. Gro Uer Grubenrepetitions Theodolit.
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ist es möglich, den The orlulit innerhalb der lichten Wei te des Ringes
zu verschieben. Diese Verschiebung beträgt ~o C11I nach allen Seiten.
Zur Fi. iruu r fiir beide Bewegungen sind Klemmen vorbauden.
Bezllglich des Hüugecoiupa es und de Gradbogens erwähnt der
Vortragende, da s die Firma Gradb ögen. 0 ie die größte Gatt ung von
'chienzeugen auch aus Aluminium her teilt.
Der Vortrageuds wendet ich nun der Be prechuug der ausge-
stellten . 'ivellir-Instrumente zu.
Beim Nivellir-In trument mit fixem Fernrohr kann die Unter-
suchung der Hauptforderuug, welche an ein Nivellir-Iu trument gestellt
wird, nämlich ob Tangente an der Nullmarke der Libelle uud Visirliuie
parallel sind, nur durch Beobachtung an z w eiS ta u d pu u k t e n
erfolgen, was zeit raubend und um. tändlich i t. Um vorgenannte
Untersuchuug aus nur ei 11 e m Standpunkte vornehmen zu können,
wurden die umlegbaren Fernrohr e ge chaffen; bei dieser 'Type ist be-
kauutlich die Gennui..keit der Mes uug von der Gleichheit der
Rillghalbmesser nbhäugig, eine Forderung, welcher nicht immer
entsprochen werden kann, da sich die Fernrohrriuge abuützeu.
"Wir bringen nun", agtHerr Rot, "u. 11., zwei Exemplare von Nivellir-
In trumenten zur Au tellung, bei welchen die Unter ucnung in Bezuz
aUI Parallelität von Libellenach e und Vi irebene aus ein em tandpunkte
erfolgen kann und die Forderung der Gleichheit der Ringhalbmesser nicht
be teht j es sind dies zwei Nivellir-In trumente mit drehbarem Fernrohr
und Doppellib Ile. (Fig. 3). Obwohl die Doppellibellean und filr ich nichts
Fig. 3. Nivellir·lnstrument mit üeppel-tibelle.
Neues m hr ist, so fällt doch ibre Anwendnng bei. ' ivellir-In trmueuteu
in die neuero Zeit. •[achdeui wir wiederholt die Erfahrung gemacht
haben, dass die Iroppellibclle nocb lange nicht so bekannt i t als dieselbe
iu Folge ihrer mauuigfaltigeu Vortheile wegen, bekannt zu 'werden \'er~
diente, ' 0 will Ich nuf da We en der elben owie auf ihre Verwendung
bei Ni\,ellir·lustrumenten näher eingeben, Die Doppellibelle be teht, wie
sehuu ihr Name sagt, aus zwei Libellen; diese ind in eincm Glasrohre ver.
einigt 0 herge teilt, dass zwei gegenüberliegende eiteu de Glasrohre mit
gleichem Bogen als Libelleu ge ehliffen ind, 0 da s beide eine gegenseitig
unverä~derliche Lage zu einander einnehmen. Die e L ge ist eine solche,
tl.ass die Tangeuteu an den NUllmarken der 'I'heilungen { l:alen) parallel
911H!. Bei un ereu Nivellir·In ' Irllluenten mit drehbarem Fernrohr kommt
die mit dem Fernrohr "erbnndene Doppellibelle eitlich vom Fernrohr
zu liegen, welche Anortlnnug iue bEl}ueme Beobachtllug der Libelle
in beideu Lagen nrecht " uu,l "link· gestattet.
Uitdeul'ivelJir·ln trumenten mit DoppellibelJe ist smöglich, auch mit
Ilnberichtigtem Instrumcnte vollkommen richtige :ivellements allnllfiihren,
wenn Dlan aus beiden Latteulesungen bei Fernrohrbeobaehlung mit Libelle
" liuks" nud nrechts" das llittel nimwt. E wird nämlich, wenu Visir.
linie uu11 Libellenach e nicht parallel ind, die Visur iu der einen Fern-
rohrlage zu hocb, in ller zweiteu Lage zu tief r,ehen, d Mittel ans
beiden Lagen eut~pricht der borLwutalen Vi ur. Die Priifllug und
Berichtigung dieser In trumente ist äußerst einfach. Erhält mau
boi ein. piel~nder Libelle in beiden Fernrobrlagen ein- und die eibe
Ablesuu", so i t da In trument berichtigt. wenn nicht, so ist die
Villur mitte1st ller Eie va ti 0 n c h rau b e auf das Mitlei
der iu den beiden Fernrohrlagen erhaltenen Lattenie ungen ein-
ZUstellen unll die Libelle wittel t ihrer 0 r r e c t ion sc h rau b e
zum Einspielen zu bringen. Es sind dann die Tangenten an deu Null-
marken der Libelle und der Visirlinie parallel. Die Prüfung und
Berichtigung kann aus eiuem Standpunkte , z, B. vom Zimmer aus
erfolgen, und es i t hiezu eine Nivellirlatte nicht unbedingt erforderlich.
Die mit Doppellibelle versehenen •iivellir- In trnmente weisen allen
anderen Typen gegenüber bedeutende Vortheile auf. Die wesent-
lichsten sind :
1. Schnelle und überaus leichte Prüfung und Berichtiguug,
2. eine Ungleichheit der Durchmesser, sowie AbnUtzung der
Fernrohre hat keinen Einfluss auf die Genauigkeit der Messung, ebenso
3. kann mit unberiehtigter Libelle und nicht centrirtem Faden-
kreuz richtig nivellirt werden, wenn mau aus den in beiden Fernrohr-
lagen gemaehren Lattenlesungen da Mittel nimmt, da durch letzt-
genannten Vorgang eine vollkommene Febtercompensatiou stattfindet.
Zieht man außer dem Vorhergesagten noch in Betracht, dass die
einmal richtig ge cbliffeue Doppellibelle r ich t i g b lei b t, daher als
solche keiner Justiruug bedarf, während eine eventuelle Berichtigung
derselben in Bezug auf ihre Parallel teilung zur opti eheu Achse j e d e r-
z e i t mit derselben Genauigkeit auf höchst einfache Weise erfolgen
kann j berück ichtigt man ferner , da s das eventuelle Auf etzen und AIJ·
uehmen einer Libelle entfällt, 0 i t es wohl außer Zweifel, da der
Doppellibelle gegenüber der einfachen Libelle grolle Vorzüge zuerkannt
werden müssen,
Da die für die Pariser Au tellung bestimm-
ten Nivellir-In truwente nicht peciell filr Gruben-
vermessungen dieneu ollen, so wurden die Kreise
der Instrumente nicht verdeckt, werden aber auf
Wun eh mit Krei verdeckung geliefert ",
Der Vortragende be pricht nun ein Nivellir-
Instrument, welches, obwohl im Jahre 1895 in
der nBerg- und hilttenmännischen Zeitung" von
Bruno K e r I und Frie .lrich W i ni m er (. ' r. 45, ;e.~......"~~'I?'Ja
pag. 391) publicirt, doch speciell in Oesterreich~.::a:::1;!',!
wenigbekannt seindürfte; es i tdies das Cs Hi'sche
Gruben.Nivellir-Iustrument (Fig. ..1). Mit dem-
selben kann auch in steilen nnd engen tonnlägigeu
8chächten uivellirt werden, wie inStollen. •' achdem
bei Verwendung des gewöhnlichen auf tativ auf-
gestellten •' i\'ellir·In tmmentes beim üblichen Ni-
vellireu aus der Mitte, bei einer treckeuhöhe vou
2 111 und einer Minimaldistanz von 3 711, das An-
teigen der ohle 19'50 nicht überochreiten durfte,
um noch uivelliren zn können und bei einer
treckenhöhe von 1'5 111 wie sie bei sehwachen
r ohlenflötzen häufig ,:orkommt, das Ansteigen
der ohle nur mehr 14'50 betragen durfte, um
noch niveIliren zu können, 0 war - wie Ober-
Bergrath C e ti in seiner Publication au fübrt
- der Markscheider oft geu öthigt, zum Conuuuui-
cation rohr oder zum taffelzug zu greifen,
mittelst welcher Instrumente weder B€l}ucmlich-
keit uoeh jene Genauigkeit erreicht ird, welche
ein mit Fernrohr \'er ehene Iustrument bietet.
Die VOrtheile de C s et i'ocheu Gruben-
:ivellir·Instrumentes sind :
1. U~gfmein r~sche AUfstelle.n de~ ~n- Fi . 4. Cseti'sches Nivellir.
strumentes 1U dem nut dem TheodolIteu emge· g
wessenen FixJlunkt, da mau da In trument im Instrument.
Fixpuukt einfach aufhängt j
2. sehr bll}uemes lind genaues :i\'Cllireu .aus lIen Endpunkten
sowohl im tollen, als auch bei beliebigen ohlstelgen VOll 00 - !JOO nnd
einer treckenhöhe bis 1 ß1. •
Das Instrument be teht im We entlichen ans Ilem Hllngestab lU
Rohrform, welchel sich im Fi. pnnkte anOlängen lässt nnd von elbst
vertieal hängt. 1m Hänge.tab ist Iler Berllhigllngsstab "ersorgt, .~\· e l cher
nach nnten in eine drfhbare Gabel entHg und je nach treckenhohe ab-
gela sen werden kann bi~ die Gabel anf de~ ohle aufruht .
Am Hänge tab Jiissticb eine Ale slIIgplatte auf- uUlI abwärts
schieben und fe tklemmen. Die e Platte t.rägt das Fernrohr, welches
ich UIU eine horizontale Ach e drehen lä ' t. Da Fernrohr i t mit einem
• T r• 23.
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stäbe für cala und In trument zu berück ichtig en ind. Wie ersichtlich,
besteht der Vorthei! des In trumen tes nicht nur darin, dass mit die em
tonnlägige Schächte ra ch und genau geme sen werden können, sondernhaupt ächlich darin da auch in tollen eit schneller nivellirt werden
kann als mit drei Stativen, Es soll mit dem Vorherigen durchaus nicht
ge agt sein, da s die e Gruben-Nivellir-Iu trument ausnahmslos zur
Verwendung gelangen ' 011 j es wird immer dem Markscheider ii~erlas en
bleiben mü sen, die für die jeweilig gegeben en Verhältnisse prakt1schesl~n
In trumen te au zuwählen, Wir bezweifeln aber nicht, da s das beschrIe·
bene Instrument in zahlreichen Fällen vorzügliche Dienste leisteu .w i r~."
Der Vortragende beschreibt nun die F i a I a' ehe Patent·Nlvelhr-
latte, Die bis jetzt bei den Mark cheidearbeiten in
der Grube in Verwendung stehenden Nivellirlatteu
wei en ver chiedene Uebelstände auf. Bei mancher
Lattenconstruction mus sich der Iarkscheider auf
das richti ge Ablesen des die Nivellirlatte führenden
Gehilfen verla en, anderufall er ich selb t zur
Latte begeben mü ste, um die Größe der Latten-
ver chiebung abzule en j bei anderen Latteneon-
st ructionen wird es wieder nllthig , da zur Latten-
ablesuug eine be timmte, der L ttenverschiebung
entsprechende Größe hinzuaddir t , beziehung wei e
von der Lattenabte ung ubtrahirt werden mu s j
die ineinander ver chiebbaren •' ivellirlatten wieder
la seu sich, wie bekannt, nur in Größen von 1-11: 2 1Il
ver chieben und fixiren, und stimmt auch nur dann
die von dl1l zu <Im angebra bte Bezifferung. Di er
Um tand lässt letztere Gattung Nivellirlatten, welche
für Arbeiten ober Tags in vielen Fällen mit Vortheil
verwendet werden, fIIr Iark cheidearbeiten in der
Grube, beim Tunnelbau etc, als nnprakti ch er-
scheinen, da die Ver chiebung der verl ng rten,
beziehungsweise verkürzten Latte nicht der jeweiligen
treckenhöhe angepa t werden kann, und ich die
Latte bald als zu lang, bald I zu kurz erwei t.
Vorgenannte, den verschiedenen Lattenconstructionen
anhaftenden Uebel tände haben den Iark cheider
Alois F i a l a veranl t, eine neue l [ivellirlatte zu
construiren (Fig. 6). Die Latte be teht au zwei
Theilen nach Art der zusammen chiebbaren •' ivel1 ir-
latten. Der untere Thei! dient dem oberen als Ge-
häu e, und e I t ich die Latte von )'6 auf 2'5 m
von 5 zu 5 cm verlängern , wobei ein ein chnappeuder
perratift die Fixirung bewirkt. Beide L ttentheile
ind mit Cent imetertheilung ver ehen. Die De imeter-
Bezifferung der oberen Latte befindet ich auf einem
wider tand fähigen Bande nach Art der 11e bänder,
welche über zwei Rollen auf der oberen Latte
gespannt ist, und Je sen Enden am Beschläge der
unteren Latte fe tgeklemmt iud, Dnrch die e Cou-
tru ction wird beim Verlängern, beziehungswei e
Verkürzen der Latte die durch die Ll\ngenverl\nderung
bedingte Veränderung der Bezifferung automati ch
I bewirkt. Durch die geringe Ver nderung der L tteu-
höhe VOll 5 zu 5 cm i t e jederzeit möglich, die
1 Latte für die ganze treckenh öhe auszunützen,
während durch die utomati che Ein tellung jede
Correctur entfällt. Es er cheint somit die Latte dem
Beobacbter tet mit genauer und voll tiindiger
cala von der trecken ohle bi zur Fir t und g tattet ein r. 'he u~,1
absolut icheres ivelliren iu der Grube. Da die cala unveränderlich
mit Oelfarbe uf beilien L tt en Ilirect aufgetragen ist, so können, elb t
wenn kleine Veränderungen im Rollenbande vorkommen \ 'llrden, llieselbeu
nie einen Einflu s uf die Genauigkeit der Lattentheilung haben.
Der VtJr itzen.l e IlrUckt nun Herrn An u t Rot {Ur eine inter-
e anten unll von (Ier Ver ammlung beif l1ig t aufgenolJlmenen AusfUh-
I· liehsterungen den be ten Dank au , gibt da Vortrag programm Cdr I le n
\' r ammlung bekannt nnd chließt die itzung.
Der chriftrllhrer : Der bm nn- tellvertreter :
P. Kiu liuger. 11. l'/ eiffer.
Fig.5.
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nach abwärts reichenden Hebel versehen, an welchem die Mikrometer-
schraube anspricht. Au besagtem Hebel ist die ivellirlibelle angebracht,
also mit dem Fernrohre in directer Verbinllung. Eine Ocrreetions-
schraube ermöglicht bei Berichtigung des Instrumentes die Parallel-
stellung der Libellenachse zur Visirlinie. Um auch unter nnglinstigen
Verhältnissen, wie sie in der Grube vorzukommen pflegen, in dasOcular blicken zu können, ist dem Fernrohr ein Ocularpr] ma
beigegeben, welches den Einblick von oben nnd von der Seite ge tattet.
Der Hängestab ist mit einer Centimetertheilung ver ehen, welchebei der Horizontaltangente des Aufhängehakens beginnt. Am rückwärtigen
Theile der verschiebbaren Platte, welche das Fernrohr trägt, is ein
Plättchen mit Tbeilung angebracht, durch welche eine directe Ablesungder einzelneu Millimeter am Hängestab erreicht wird, während durch
chätzung leicht eine Genauigkeit von 0'1 mm erzielt werden kann.
Die Lesung ain Hängestab gibt den directen Abstand der Visirlinie
vom Fixpunkte,
Von großer 'l' ragweite filr da genaue und billige Resultat der)lessuug ist eine zweckmäßige Nivellirscaln. Durch ausgedehnte Versuche
wurde eine 1 [ivellirscaln als die zweckmäßigste erkannt, welche mit
Tusche auf Whatmaun-Papier aufgetragen und zwischen 2 Glasplattengefasst ist. Die Theilung ist von 2 zu 2 mm dnrchgeführt, Die cala
kann durch Beleuchtung von rückwärts tran parent gemacht werden.
Der Rahmen der ' ivrllirscala ist mit justirbarem HängebUgel ver-
sehen, wodurch ein- flir allemal die Scala so einge tellt werden kann,
dass der O· trich derselben mit der Horizontaltangente des Aufbänge-
hakens zusammenfällt.
Um der veränderlichen Höhe der Gruben ' trecken, sowie dem
wechselnden Fallen derselben Rechnung zu tragen, sind jedem In trument
ti Stück Verlängerungsstäbe beigegeben, welche alternirend filr In trument
und Scala verwendet werden können. Es sind dies einfache täbe aus
5 mm starkem Eiseudraht, welcher an den Enden in je eine Oese aUS-läuft. Die Länge der Stäbe beträgt 1mund 0'5 m.
"Ich will nun", sagt der Vorsitzende, "den Gebrauch des Instru-
mentes bei der !lessung eines tonnlägigen Schachtes besprechen. Zunäeh t
werden die Fixpunkte ausgewählt und Haken eingeschraubt. Die Punkte
sind so auszuwählen, da s es möglich ist, die in 2 Punkten durch
In trument und Scala gebildeten Lothrechten durch eine horizontale
Visirlluie zu schneiden, welche mindestens 0'3 1Il bis 0'5 f1I von der Firste
oder der Sohle absteht. Nach Beendigung dieser Vorbereitun r beginntdie Messung. Denken wir uns den
tonnlägigen Schacht D P von d r
trecke C D ausgehend (Fig. 5).
Zuerst hängen wir die Scala im
Punkte I, den Hängestab im
Punkte 2 auf j nach Ablas.en des
Beruhigungsstabes verschieben wir
das Instrument am Il ängestab, UIII
die Libelle gut beobachten zu kön-
nen. Hierauf dreht man den Hänge-
stab sannnt Instrument so, dass die
Visur nach der Scala gerichtet ist.
odanu wird
die Libelle
mittelst der
Iikrometer-
schraube zum
Ein pielen ge-
bracht und im
Fernrohr an Iier Scala abgelesen, ebenso wird die Lesung an der Theihmg
des Hängestabes notirt. Nun hängt man die Scala im Pnnkt 8 auf, wobei
so viele Verliingerungsstäbe eingeführt werden, da s die 'cala abgelp en
werllen kann. Dann wird das Instrument in Punkt J mit ent prechenll ielen
Verlängerungsstäben aufgehängt und nach Iler in Punkt 3 ohne Verlänge-
rungsstäbe aufgehängten Scala visirt. Hierauf wird die cala in Punkt 4
ohne Stäbe aufgehängt ullli das In trument mit ent prechend vielen
Verlängerungs täben in Punkt 5. In gleicher Weise winl da Ver-
fahreu bis zum Schlusspunkt fortgesetzt. Selb tredend wird bei jedem
Stanllpunkte die jeweilige Le ung an der cala notirt, wobei Iler Ab.
stand der Visirlinie des Instrumentes vom Fi punkte am H nge tab ab-
gelesen wird, und die zur Anwendung kommenden VerI ngerungs- I
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Personal·Naohriohten.
Der Eisenbahnminister hat den Bau-Commi är der ö terreichischen
Sta:usball1len, Herrn Carl So y k a, zum Ober-Commis är der General-
Jnspection der ö terreichischen Eisenbahnen ernannt.
Der k. k, Statthalter von Niederösterreich hat den o. ö. Professor
an der k. k. Hochschule für Bodencultnr in Wien, Adolf Fr i e d r ich
zum ständigen Mitgliede der Commission filr die Vornahme der Prüfung
der beb" dli h . .ur IC zu autorisirenden Bau- und Cultnr-Ingeuieure, dann Geo-
meter und Cu1tur-Techniker ernannt.
Die k, k. Akademie der Wi sen chaften in Wien hat den Hof.
rath und Professor an der k. k, technischen Hochschule in Wien, Herrn
Johanu Edlen vo R I ' di .n a I I n g e r, zum corre. pon Irenden Mltghede
gewählt.
. IV. Oeste rr. IngenIeur· und Arohltekten-Tag. Ueber
Wunsch der ständigen Delegation de Irr. Oe terr, Inaenieur- und
Architekten Tag theil . . dE ' . • es lei en WIr mit, a auf Grund der zustimmenden
t.rklärungen der an den Tagen theilnehmenden techniscben Fachvereine
~ll e. Abhaltung des IV. Oesterr. Ingen ieur. und Architekten-Tages in der
l,eIt Vom I bis 7 0 t bi T . ' V'C '. c 0 er ., . ID ren erfulgen wird. Die Delegirten-
onferenz wir I . V . I
. I 111 unserem erems lause am 2. October zusanunentreten
und ibre Berat! di •ftll mngen an iesem Tage und am 3. und 4 October durch-
6 lOren. FlIr d~e Verhandlung des IV. Tages selb t lnd der 5. und
. ctober bestimmt A ~ 0 b '.1' "ß .' . m I . cto er wiru eme Besichtigung der großen
auten IU Wicu dl h d' TI'I hAI' h ' rrc ie lei ne mer am Tage erfolgen. i 'ähere
Itt ellungen über I P .E dias rogramm IIn(1 die Tagesordnnng wird die zu
Oe e des laufenden Monates erscheinende Nummer des Organ des
esterr Tnge . I n
. meur- uni Arcbitekten-Tage&" bringen.
V Verein österreiohisoher Chemiker in W ien. In den
orstand pro 1900 wurd ähl " . . .J f en gewa t zum Pr identen : DIp\. hemiker
Io~e 'dK lau tl s, Professor am technischen Gewerbemusenm: als Vice-lrlUI enten' I . Cb . ,
r . b' . .ugellleur- erniker Oarl H n 1. u r a, bemiker der öster-
elC Isch-unganschen B k D 11 t.- •Il f an, r. aus n. u z e I tecbnische r Cbemiker
1I0 ~'l.th Dr. Hugo Ritter von P er ge r, Pr~fe.~ or der techni chel;
I oc ~chule: als Schrift fllhrer: Dr. E'luard S t i a sn )' Herausgeber
I er usterrelcbischen Ch 'k . IIn . enu erzelt llng; al. Schriflftlhrer-Stellve rtreter'
gemeur·Chemiker Dr C I 0 . .
nischen Ho ' . ar. e t tI n ger, A i teu t an der tecb.
t I' ehschule; als Cassler: Iu renieur- hemiker Dr. B';la I ach
ec lUischer Con I t f l I . ' ,t Il su eu t r nstallat lOn chemischer Fabriken' al Ca ier-
e vertreter : lI ax L . I I " " '
A I . e I I e s to r., Fär berel·Besltzer · zu onstigenHssc l\1ssnlltgl' d D F '
schaftl' le ern : r. ranz W. Ta fe r t, Dire tor der lantIwirth-
F b' Ichen Versucbsanstalt, Ingenieur - Cbemiker WillJelm II a as
va ~'ks-Gesellscbafter, Dr. Josef H er 1. i g, Profes or der k k Uni'
D~r~ltll.ct, D~. AtIolt J 0 II e s, lI it inhaber eines chemi chen Labor~to~iums'
11'. hemlker Peter P t ' h . '
' tell ' k a s r 0 v I C , Dlrector ,Ier largarin- und
W ran erzenf~b r i k tier Wiener Fleischhauer-Compagnie Dr. Rudolf
e g s c b el tl e r P ~ ,Laborat . , ro es or am ersten chemi cben Universitä ts-
orlllm.
Offene Stellen .
I . Octot{)~r ~n / er. k. k. technischen Hoch cll11Ie in Wien kommt mit
Lehrkanzel iil . ellle C 0 n 8 t r u c t e ur s tell e bei der ordentl ichen
f1lr di eM ~ S~I lIl ech ~ni scb e Techn?logie zur Be etzung. Die Ernennllng
verbund . le, mit welcber ellle Jahre remuneration vou 3000 K
respect"en I~t, erfolgt auf zwei .Jabre nnll kann auf weitere zwei
I. J . al~v~a~le~ ~ahre ~erlänger t wertlen. .Ge ucbe sind bi 30. J uni
secretariate eetorat dieser Anstalt zu richten. i 'ähere im Verein _
eines ~~; Ii ei t~em kiirntnerischen Landes-Ausschusse komlllt die Stelle
A I1 • ge n l eu r M der VIII. Rangscla se event uell eine ß a 11_
J un c t C n s t ell e le X R I . 'I .der VIII Ir .. angs~ ll.~se mit t u für dIe taatsbe amten
Activit ll ' und X. Rangsclasse bestllllmten Bezügen an Gehalt und
,Iocn ts.zulagen zur Besetzun g". Bewerber um di e telleu baben ibreAUS8n:entJrt~n Gesuche bis 15. J uni \. J. bei dem knrntlleri chen Landes-
. c I~;se I~ Klagenfurt zu Ilberreichell.
.' ta d t i l~eJ der . tntltgemeinele Iglan gelangt die teile eine zweiten
RIIIU I - ge n l eu r s zur Besetzung. lI it die er teile ist eier An-rtl Ck~I:1 .VI~ U :~200 K (lehalt, oLO K Aetivittitszula rr, sowi~ tHe Vor-
zul g III elae VIII. Rangsclasse, 3GOO K Gehalt ti 0 K Activit iits-
age 111111 zwei (luiuquennien n 400 K verllllu,len: Bewerber elellt.-cher
•
Nationalität wollen ihre Ge uche bis 30. Jun i I. J. beim Gemeinderathe
der kgl. tadt Tglau einbringen und haben die erfolgreiche Ab-
legnug der zweiten taatsprüfnng an dem Ingenieur- oder Banfache
nachzuwei en.
88. Beim steiermärkischen Lande -Ansschnsse kommt die Stelle
eines Cu I tu r - In gen i e n r s in der IX. Rangselasse der Landes-
beamten (Jahresgehalt 2800 K, Activitätszul age 600 X, bei definitiver
Anstellung' Anspruch auf zwei Quadriennien a 200 X) mit dem Amts-
sitze in Graz, vorläufig provisori ch zur Besetzung. Gesuche mit dem
[achweise der Absolviruug lies culturtecbni chen Studiums an eiuer
Hoch chnle wollen bi 30. Juni d. J. beim steiermärki chen Landes-
Ausschusse in Graz eingebracht werden.
Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.
1. Wegen Vergebung der Dei c h g r ä b e r und P f Ins t e r u n g s-
11 r b ei t e n anlässlich der Regulirung und Umpflasterung lies Mariabilfer-
gürtele im XV. Bezirke zwischen Nr. 37 und der Stadtbahnhaltestelle
"Gumpendorferstraße" mit der Ansrufsumme von 12.532 K 22 h und
1400 K Pau chale findet am I I. Juni, 10 Uhr Vormittag, beim Magistrate
Wien eine öffentliche schriftliche Offertverhandlnng statt. Vadium 5010.
2. Zur E nt w ä s se r u n g der in Verbindung mit der Zusammen-
legung der landwirtbschaftlichen Grundstücke in der Gemeinde Stripfing
(Gerichtsbesi rk Matzen) durchzuführenden Entwässerung, gelangen nach-
folgende Arbeiten im Offertwege zur Vergebung: 1. Die Räumnng und
l'rofilverbreiteruug des Fanlbaches innerhalb des Gemeindegebietes
Stripfing iu einer Länge von 2500 m mit einer gerechneten Aus-
hubmasse von beiläufig 2846 IIl S j 2. die Herstellung von 8 Hanpt-
eutwässerungsgräben mit einer Gesummtlänge von 11.620 m und einem
Aushube von 14.9781113• 3. Die Herstellung von 8 eiteng räben mit
einer Gesummtlänge von 2910 m und einem Aushube von 521 ß ", 3 und
4. die Herstellung von 6 Durchlä en aus Portlandcement-Stampf-
beton. Pinne etc. können beim k. k. Localeommis är für agrarische
OlJerat iouen in Wien (111. Bezirk, Rennweg 28) eingesehen werden.
Offerte sind bis 11. J uni I. J. bei dem genannten Localeommissär in
Wien oder beim Gemeindeamte in Strip fing einzubringen. Vadium oOfo·
3. Die Arbeiter-Unfallversicherungs-Anstalt für Oberösterreich,
Salzburg, Tirol nnd Vorarlberg in Salzburg bringt deu Bau von
10 Arbeiter wohuhäusern in Kleiumüncheu bei Linz zur Aus-
schreibung. Zur Vergebung gelangen: a) sieben Arbeiterwohnhäuser im
verallschlagten Ko renbetrage von 91.260 K; b) drei Arbeiterwohnbäu~er
im beiläufigen Kostenbetrage von 25.260 K j c) die Canalisirung Im
Ko tenbetrage von 5616 K; ,() die Einfriedung im Xostenbetrage ~on
2510 X; e) die Brnnnenherstellung i1ll Betrage von 1000 K. Offerte S J ~ d
bis 11. ,Juni 9 Uhr F rllh, bei tier Arbeiter-Unfallversicherungs-Anstalt. 1II
Salzburg einzureichen. Die Offertbehelfe können im Bureau eIer ACl!e!l-
g'esellschaft der Kleinmiinchener pinnerei lind mechanischen Weberei 111
Linz (Hofga se 9) einge ehen werden.
4. Vergebung der Arbeiten nOtI Liefernngen filr die nerstelll~n !\,
einer U c b e r fall ka m m er im Canale der Wiedener I1 anp tra\~e lei
der Waaggas e nu(1 eines E n t I a tun g ca n ale s in der .aag-
nnd Pre. ga se, owie einer Ueberfallkammer im anale Iier Favon ten·
straße bei der Paulauerkirche im I V. Brzirke, und zwar Erd- und ~ar
meisterarb eiten im Betrage von 22 .7 3 K 22 h und 8000 K Pausc a e,
der Lieferung tIer hydraulischen Bindemittel im Betra ge vou 16.11J2 K 24 b
ullli der Sleinmetzarbeiten Im Betrage von 442 K 47 h. D.ie Offert v.rr-
handlung findet am 18. J uni, 10 Uhr Vormittags beim Magistrate Wien
statt. Die OfTertunterlagen können im Stad tbauamte eingeseben werden.
Vadium 5".
5. Wegen Vergebung der Arbeiten und Liefernngen filr die Ver-
legung des rechten Wienflusssammeicanales zwischen der Cano~aga se
nnd Henmarkt ka erne, ftIr die Herstellung der Nothans l~se "W!e~ener
Hauptst raße", nHeugasse" und "Tegettboffbriicke" nnd die CanalIslt1lllg
der neuen Straßen zwiscben dem Karlsplatz und demänßeren Schwarzen-
bergplat z im IH. und IV. Bezirke, und ZWl\t: (1) der Erel- unel DalK
meisterarbeit en im Ko tenvoran chlage von 113.916 K ~8 h !1lld3·1.000
Pauschale ; ") der Lieferung der bydraulischen Bindemitte l Illl Gesa!Umt-
kostenbetrage von 60. 07 K 39 h; c) der Lieferung der erfo rd~rhcheu
Klinkerziegel im Ko tenbetrage von 7024 K 14 h ; d) der S~elll metz­
arbeiten im Ko tenbetrage von 1468 X 3 b ~ndet am. 1~. .In111 , 10 Uhr
Vormit tag beim Magi trate Wien eine öffentlIche schriftliche Offertver-
handlung statt. Vadium 6%. Die Offertbehelfe können im Stadtbauamte
eiugesehen werden.
. 6. Wegen Vergebung tier Constrnct!on einer .AI ar k t h all e aus
Elsen lUltl Mauerwerk in J umilla (Provlllz lIurCll\) wnrde f1ir tIen
22. J uni \. .r. eine Offert verhandlung anberaumt. Der .Ko tenvorau~chl~g
betriigt 1.18.985'7 7 P etas nml elie zu leistende Cautlon 6% . .Elll die
näheren Dat en die er Ans chreibung euthaltender ~u ~cbDl tt lIer
"Gaceta de ladrid" erliegt im Vereinssecretari ate zur EID Sl cb~ . aUfH7. Der Iarburger tadtrath vergibt im Offertwege le. au-
arbeiten fII r die dort ige 'I'ieftlnellenwasserleitung. Der W~sserverthellnngs­
plan und die sonstige n OtTertbeelingnis e können h~lm ta,l ~ban:\Inte
eiJlgeMehen werden. Anbote sind bis 18. .J ~ Ii, 12 Uh~ }ht~ags belDl ~tal l t­
mthe in llIarburg einzureichen. Das Val!lulll beträgt 5 /0 des An otes.
Näheres im Anzeigentheil.
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Druokfehlerberlchtigung.
k e i 111Iu deru Artikel: "F. i n e a m e l' i k n i h e n r 11 c
nIl an" VIIiI F. C. Ku n z HOIl auf. ite I WII. J, ill1 bs·hnilt. 1$ -
rechnung", 4. Z ile . tat!: ller I/~f,\cheu lebelltll eu B I tnng" richt i~
heiß u: .<1er 11/2fachen lebellliigell Bela Inng".
erwarten zu dürfen, weiche ja innerhalb diese enzeu Rahmens nicht zu
bieten möglich war. K ••
ö:!70. E r l äut erun g e n zu den Sloherhelt vorsohriften
des V e r b a nde s deutsoher E l e k t rot e c hni k e r . Im Auftrage de
Vor taudes herau gegeben von Dr, '. L. Web er, kai erl. 1 egleruug •
rath , 3. vermehrte und verbe. erte Auflage. l3erliu,.J ulius '11 r I n ger.
llillichen, R. U I d e n b 0 u r g. 19UO. Prei Ik. :!AlI.
AI die vom \' er baude deut eher Elektrottlcbniker zum ersteu-
male 18!J5 testge tellteu rcberhertsvorscbrirteu zur Au g ue gelaUgt~lI,
wurde der Verfasser die er Erl uteruugeu vom Vor I ude de 'erbau1 ~8
beauflragt, die zu die en 'icherheit vor cnritteu nothweulligeu . !'.r-
läuteruugen zu verta en. In welch' um ichuger uud vertä sltch~r \' eise
Ich der Beauftragte die er Aufgabe euuedrgr hat, geht ,~ohl aui Be~~
darau hervor, lla nach im J ure 1!J vouz ogeuer He\'1 10U der
theilung I dieser ' icherbei vor chrifteu zu wareneu Ich uocb die Ab ,
theiluug 1I (tür Huch pauuungsaulagenj 'hiuzug erue, an den be', ahr \eu
Verfa er neuerdmg unt dem Au ucuen ueraugerreteu wurde, Ich I er
gleichen Aufgabe abermals zu widiueu. In gleicher Wei e v urde tur ure
ö. Auflage dieser Erläuteruugen, die gegen über der ~ .Al1tlage bezllgllch der
beiden Abtueihmgen fur elektrisch :itarkstrolllaulll."eu nut 'l' llU Uuugeu
bis 250 Volt uud ulcben iuit lOUU Vult und daruber ZWI, eheu z~el
Leitungen keine weseutlieheu Aeuderungeu autwei t, jedoch ewe
Erweuerung durch Autuahuie der 1Se uuuuuugeu für .der rtige Aulagel:
nut panuuugeu vou über :!50 Vult aber uurer IUUU \ oll Z\ I cheu zwe
Leitungen oder einer Leitung uud .l!:r<le, 0\ ie die Aulettuugeu zur
ersten Hutelei . tung bei Uurauen Im elektrl cueu Betriebe ert ureu bat,
die wertbvolJe U,tWlikuu'" de beWllnrten Verlad er ueueflllu~ ge-
wonnen. Biue Einleituug voraus cluckeull, 111 welchllr Ihe Eulstellling
dieser lCherheitllvorschrllteu uud die lur lhe elbeu maßgebend gewe e:leu
l,rlllulatze lu fe eluller Wei e ge<clliltlert \ 1111, weullet slcb Illlr \ er-
ta~ser deu ei"entlichen 'ichelhel vorschnlt n Zll. \fnter \'Llfltufllllruug
des Urigmaltl" te der ellJell erdeu zu je,lellI Puuktll Iier weu 111 er-
ILlrderllcueu Eru\uterun~en iu u achhcuer uud kllft~r \\' ei e gegebeu.
dllll. em 11 \'er tebeu uder eme Irrthulllhche Auf H uu'" 11 onglllaleu
Textes hledurch vo11s1 'udl' au ~escblO seu I<t. VI Ibeu lUd I 0, UIICbll elu
.he e iCberheit.vur chrllteu m l>eut:lcnlalill allgemeiu an rkanut wenlt:u,
lür jeden Elektrutechlllker tliese I.audes welcuem .\Ie A usfllhrung VLlU
' tarKStf Olllaulagen obliegt, ell1 IlUentlleh;licbe HilI huch. l' ur lJ terrelCu
bestehen gleichralls derartige 'Icherhelt \'ur chrllteu, welClle tlber An:
regung des Wleuer Eiektruteehul ch n Vereme \'on eluem Couute
henorragender ElektroteChniker au "earbeitet uutl voru elektrotechnl cheu
Cuugres Il Im Jaure 18!J!J geuebnug~ wunlen. Va .he eweu IU eluigeu
l'uukten vou den deut cbeu Vur cliflften DIcht unwe eutllch ab el~het,
so haben lhe En 'uterun 'en der deIH ehen \ ur 'bnlten lur tl terreichldC 16
\ ' , u cU-erbältuise zwar 'enngeren Wcrtb, doch dnrlt deren Heu tZUU, f-
Ilem zu tlen ö terrelChl eheu llesllnlluuugen uuCh keme der rtt 'eu .r
IRuteruugeu gegelJeu ~illll, auch rUr jClleu sterrelcillscheu J<.;lek~1 0:
Ingenlelll al !';rgäuznng tier Illesbezllgllchell I terrell'hl ~heu ur
, , I l '" }'r(l80ll.SCllntteu elll1gell ulzeu 'ew Ilreu, • , tI~ \
71il0 Illlli 7UII. IStallt - und Landh" use r . \'UII H Lan ~,~.
D er .b.u l Z D&UBl l 1. Von 0, 'b r i tl 11 e n. 1,.'II""lg 1 ,·
H. '1'. V 0 i g t. . I Ihu.
Vie eC8le cbnfr, fllr Ball\ erkl1lei tel', Bau-! 'uternehll1er unI '1
chllier b tllnll1l, Wird "uhl uur den b cbelll n t u AUlonleruugeu, 111
'. ' "eu !JeUlIlurtte 111 dle_em l' alle bel t\eUl Bau- uteruehmtlf em, gen e' I
Hanwerkmel ter uUII dem Ilau.chllier w lu cheu ,ir et\ He . eres, J~lld
solcbe Werke, mit tleuell Wlf heute nicht mebr aulaugen kvuneu. 'e
zweite\Verkcheu will, .0bwohlunserelJ1terlltllr elue gau: eH c I h e z 11 m '1' h eil e r e c h t b r u c h b re V0 l' lag \ ~ ~ben
uber dill Holzarchitektur ul\ eist·, dem eautlluav I
oder uonlischeu tlle, dem ru Icheu, d m Rmenkalll cb·deut cheu lIl
eHrd \ t 11 r erhl~S(ter ellgll chen Cottagenehtung Heclllluug tr geu, oc I I , , u er.
bel elueu guteIl Ab Ichten niCht "Illckllcuer "ewe: en, 1I1~ elll' org g
D I:) tJ. U'.
772<> Pat e n tschutz 1m I ll- undAuslaude. I . TheU : E uropa .
VL1n L. lJ ~'a seI', Hegieruugsbaullleist 'r a. l)., Patentanwalt. Verlag \'on
Ueorg je m e n , H~rllll I/WU, l'telS" Mk., 'ebt!. b Ik. . euen. OVa vorliegende, 18H eilen nmla eUlle \ Ik teilt elll nileIl
!lauken werthe I. relchbaltige ' ullmltmg \'on H th chla!!:cu I
Pllteut.ucher dar villche Ich uWLlhl ui die ch uchuug, I 11 III
, L' li 1 t I leu bezle I n.AUlrecbterbaltuug und die Verwerthuug vuu Col UI unI; 1'a 111 •
Ver er te 'fuell lJell nllelt IU IlIJ u 0 nh..r Ichthch r, wie klarer Fouu lile
Interllretatlunen tier elDsehlagl.;eu lie etzg bung !';uropa., uUII Kauu
, 1 cl kl1lllllgendl er 'I'hell als elUe , Urtll!{ll AIbelt I e hervurra"ellli I
\' k " Il I tere .ellteuVerla . He re lIur auf lla He.le \Ier AU ruer 'S Ill~elt 1\ er n J Kl.
ellll'luhleu weillen. .
Die Export-Ausstellung in I'hilalle1llhia 1899. Bericht, er lattet im Allftra'~ t1c k, k. Hanllel l~iuiHll'rinll1 vou I{~ch:lfd K r~ o~ Ie~
_ Vere1lls-Angelegeuheiten. f'achgrupl'e der Berg- lIud Jltltteum 'uuer. ßencht tlber die V rdaUlmluug vom H. febrll r I.I( .
Vermischte. - ßucher~chau.
ll'IJBALT:
Bücherschau.
7810. D ie S t eueru n g e n der Dampfmaschinen. Vou Varl
Lei s t, Professor an der könig!. technicben Hochschule zu Berhn, Zu-
gleich als vierte Aurlage de gleichnamigen Werkes von Emil H l a h a,
Berhn 1900. Verlag von JuJius . p r In g e r. Preis geb. Alk. 20.
I)a vorhegeude Werk steut sich als eine weitere Ausgestaltuug
des in drei Anllagen erschienenen gleichnamigen Werkes von EWII
H l a h a dar und bezeichnet sich selbst Im Titelblatte als vierte
Auflage desselben. 'I'haraächlich bat aber die Anordnung des Stoffe, gegen.
nber der letzten Aunage des H I a h n'scheu Werkes eine derai tige
'"eräuderuug erfahren und ist der Inhalt in so weitgehender Weise ver-
mehrt wurden, dass nicht wohl vou eurer Neubearbeitung, sondern von
eiuer völlig neuen uestattuug des Werkes die Hede sein kann.
In einer Vorbemerkung begrenzt der Verta ser den Gegen tand
den er in dem ,67 Druckseiteu und 391 Figuren umfassendeu \ erk~
abhandelt, daum, da s derselbe lediglich die eteueruugen jener D rupt-
wo. chineu zu tunras eil. bat, welcue wit Cylinder und Kulben ge-
wöhulicaer Art, sowie nnt drehender Welle versehen sind, dass uiitlnu
dre ~ogenannten "roUrendelJ" Dampfmascuinen, dann jene ohne Kurbel-
autrieb, als tneils uur, Im Versucusstadimn befindlich, theils in ver-
schwindender Mmderheit vorbauden oder nur auf bestimmte Anweuduugs-
gebiete be chranst, vou der Betrachtung ausgeschlossen bleiben solre11 ,
Der He prechung uer versetneueueu Steueruugs.ysteme ist als
er ter Abschun.t eiue Iiarleguug der allgemeiuen Anfurderuugen an die
teueruugeu voraugescbickt.
. . Ver zweite Abscuunt ist , der eingehenden Betrachtung Ile ge-
wöhullcben luscbelscblebers Ullt elDlachem Excenterantrleb geWidmet.
eb t dem theoretischen 'rueile des Uegen.tanlles - dem It e u I e a u x-
AI il11 e r'schen nud %e un e r'schen SClllelJerdlllgranllu u. s. w. ....: er-
scheint anch dIe cuustrnctiv& Seite desselben elllgehellli erörtert.
1m dntten AbHcbultte I{elaugen die 80u~tlgen Abschlnssorgaue
der bm- ,Ulul uergehellllt:u Steueruugeu, nebeu dem gewöhnlichen
ln.chel cbleber, znr Hesprechung, u. zw. zunächst dlejeuigen IUlt reiu
cuu tfllctl\'er Abwelchuug, WIe el1[la tete Sclueber, Corhs.hallne, Ventile
u; llgl, daun der !{elhe uach die Abschillssurgaue mit lJe chleullIgter
hrlllluung - und Schlus Wirkung, mit unabhäuglger DaWI,fverthelluug,
m:t, verauderllcher J<'Ul1uug ,\b,leyer-, ltider-Steuernug unll c1ilellp-
ebleberstenernngeu), endllcu dleJelllgen mit Umsteuerwlrknug.
. Ver vIerte Abschl1ltt umlasst llle soustlgeu Antnebs\'urrichtuugen
der ,Iun-, und hergehenden Steneruugen nelJen dem eiutachen Excenter.
autneb III llersellJen slllngemäßen Heulenlulge, wIe die im dritten Ab-
.cbultte behandelten "Ab cblussLlrgaue- der !Steuerungen. - Iu die em
Ab cbnltte gelaugen u, A. die h.uiehebellibenraguug nach .., u l' I iss,
Ihe teue~nlJg Wlt unrulllieu Scheiben, die Ausklll1kstenefllu~en die
zw ugläuhgeu \'eutll tenernngen unll die l'onli sen· uUll Le'nker-
tenernugeu (' t e p h e n sou,. U u 0 c h Ulul A II a n, ll« n 8 I n ger
v. Wal 11 e g g, Al ars u all, 1\. lu g ulI,1 tl r 0 Wu, J 0 )', ,10' i n k) :r.nr
HespreclJllng.
IInrchwegs, erscbeint neben ller Beschreibnng der vorliegelIlienStene~uug auch .he Bezlehnng zwiSChen lien maßgebendeu Abme.811l1gende~ teuer,nug ulllI , ll. r dadnrch herbelgeliihrteu lIallll,fverthelllll1g
erortelt. • Ilcbdem luebel be~ondere Hllck Icnt aUI .He l"e,tHtellnu der
tenerulig ·Abme sun~en auf liflln\1 emes \'erlaugten l>ampttli gruulllls
geuumllien I t, gewallrt das Werk nebell Ilem 1I111111Sseu.lcn UeberlJhcke
ulJer ,das grolle lieblet der \'orhandencu 'teuerullgen anch werthvolle
Anleltungeu lür .ta Entwerfen derselben.
Ver Verla, er bringt Hlr seine .h:rmittlnngen ausschließlich tlas
allgemell1 gebräuCbllche grapblsche Verlallren in Anwenduug.
Vllrc~1 die EIU, CbaltUhg der Abbihlllngen in den Text lle Buches,
~Iatt der bl.bengen Znsammeufassnng der eiben In beIgeheUeten 'l'afelu,
I t auch (he Heuntzung des Werke, weseutlich erleichtert.
Va .selbe IS~ al Lehrbucb lür 'tudirende uud als ach chlage-
werk fl\r ID der 1 raxls stehende lugenieure vOlzuglicb geelguet uud
verdient die aufmerksam te Hellcbtuug aller l!'achkrel.e. ~.
ii06U, Eine Auswahl besonderer Bauwerke des XLX.
Jahrhundertes. Von Adolt' 111 a u k e. Benno Sc b w a b e's Verla',
Hasel 18U!!. Preis jlk. 11'20,
. Ver Verlasse r, de seu Werk: .Die Hl\ukunst als Sleiubau" wir i~
• r. :;0 deo Jahrganges I8\Jj be~prochen habtlll, hefert Iller eine Er·
ganzung de seiben in elUer besonllers billigen Ausgabe. Vle. e Er!!: uzungd-
:Lbh nlllung umfass~ I Taleln mit 61'> Abblldungeu UUI1 elllt: knrz ge-
I te BlUleituug, welche SICU elgeutllch mebr auf den Gegen taUtI lies
\,orbe pr cbeneu Werkes beZieht. Vle Abbildungen - zumeist uur ch u-
bilder - sind derart, dass sie die bauliche Gestaltuug wohl im AlJgemelDen,
aber keiue .h:iuzelnbelten erkenuen 1as~en, da sIe luelür lIIcht grul$ geuug
. iud. Vle Auswahl iet gut getroflen uUlI umla8st kirchliche Ueballlle, leruer
solche tUr 'alJlmluugszwecke, Votks\'ertrel.uugsbauteu, Schausplelh Usd,
llllchereleu, Bauaulagen tür Hechlspllege nud enllhch FamilleuwobuhKn. er,
au welch' letztereu uus allerdings weuig "beouderes". aufgefalleu 1St.
Es iUlI aller Herren Länder hier vertreten nnd auch the über eelscben
"Wolkenkratzer" lucht lJel eite gelasseu wurdeu. Wer emeu Ueberblick
uber her\'orrageude Banwtrke der ueueu Zeit gewinnen Will, findet Iller
lIIUhelUd lias (jewlln .chle bei ammen, ohue aber lIIe \'olletilulllge :lallllJlluug
Ei ('.). in \Vipu.
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Gericht, erstattet im Auftrage des k. k, Haullelsminist eriums von Rlehnrd Knoller. · )
(~chlu s zu T r, 2:l,)
NI'. 24.
Alle Recht e vorbehalten,
Fig, 22, Beharrungs·Regulator YOl Me, Ewen,
seiner gr ößere n Mas: e unempfindlicher gegen Rückwirku ngen
der Steuerung. ..olche combinirte Regulatoren sind trotz ihrer
Complicirt heit hin und wieder ausgefühlt worden, bis man er-
kannt e, da s es immer müglieh i t, die Ileharmngsm a e und
die Fli ehkraft ma se in einem re ultirenden Gewichte zu ver-
einigen, ohne an der Wirkungsweise et was zu ändern. Dies fiihrt
1.11 einer Anordnung, die ich vom gewöhnlichen Ach, enregnlator
nur d;ldm'ch nnterscheidet, da die Schwun grun e verhältuis-
mil llig- gr oß gewilhlt ist, ihr Drehpunkt ( D) und ihr Schwer -
pnnkt. (8) ab I' nahe der Ach e liegen, sodass die geweckte
Fliehkraft , 1I1 0 auch die Fe.lerspnnnnng, nur klein, im allge-
meinen ein Bru chtheil des Ge ammtg wichte wird , währ end beim
Achsf'nregl el normalerweise das umgekehrt e Verhältnis herrscht. j
nuüerd em II1U, s die Dr ehr ichtuug 0 gewählt sein, duss ein
Eine eigentl iche Abtheilung fiir S t a b i I - D a 111 p f·
111 n . c h ill I I n e n war in der Au, stellung nicht vorhande n, Auch
'11' elektr ische Centrala ulnga kann nicht al olche bezeichnet
Wel'II,'n ' \'011 I I ' 'I I ' ,\. . 'I ' uen urej "' a c nnen war n zw I uere i gebra uchte:~, t , " ertreter bekannter Sv teme, die eine von Ar m i n e t 0 I;
lX, ~ • ~ , '"
20 I InS, eineylindl'ig, 470 11//11 Dnrchme. er, 460 /11 m Hub,
o UIll III'ehnngen, mit Fl ach chiebern und Zwei....ewiehts -Achsen-I'c....11 ~D" 1 a" )I' , Il'ieb mi zwei Biomen zwei vierpolige Gleich troui-
/ualuos der General El ectl'ic Co. von zu. ammel~ 11)0 Kilowatt ;
~ le andere, gebaut von den A m e s I I ' 0 n " " 0 I' k s 0 ·w('........ von
'f 10 D ' ""
. 1/1/11 urclnns. er, :J1)5 11Im Hub 270 mdr hun ....en warnllt . I '" ,
12 e ~l.ll' l' viel'polig-en S i e In e n s { H a i k e- laschiuc von
A ?h ilowat; ~ek uPPI'It; diese Dampfrun chine war mit einem
....~.I . enregnlalor nach Prof. .. w e e t ausz er lu tot, der dadurch
,.,c... ennz..· I . I I' F
."IC uiet IsI, ua (10 erlern mittel t dünner Stuhlbä nder~n die • cll\\'unggowichte nucehan ....en ind. wo ie sich nn
oe....lI1 elltb f I "' .f'it'" , ogon au - um abwickeln, dur ch dere n F OI'm also der~ ~,bll~l1it. grad dc Regulators inn 'rhalL weiter Au schlazo:renzen
II'LI:; \'erl aufend ge ta lt I w nlen kann.
n Die dritte Ma chiue, eine Harri burg ta nda rd, war E nde
etoLol' uocl . 1t f "1 D' . ,I) 1 III C I ertig montu-t j I Ire nn n Ionen sind 380 11I11I
11"I'clllne8, 01', 355 11I11/ HuL, die mdrehungszahl i, t 250. Diese
a~chine I " t d : \ 'k' Ci-ie ." ge 1"1' zu er 11I 1 merrxa viel cebauten la "0 der
k l~~toler, Lei denen Kreuzkopf und Kurb el - hier eine St irn-
",111 el - in einem theil weise mit \Ya er und Oel gefiillt n,
"I ~ 'chll)" eneu '1'1'0 0'0 arb eit en Bei d I' HaITi burs..-~ra 'chin e
I'Ht r . '"
ei 11 0 Kolb mstanga in die eil Raum durch eine topfblich se
In, dio ge "b 1 C I' I 'A I genu el' ( er y 11I1 Cl"topfhiichse angeordnet Ist. I) I'
i-i ~ ISonregullltol ' ist oin zw ifedriger In ertia- Gov rnor, wa ' Prof,
.... ~ d 0 I a, der in ,leI' " Zeit chrin. de' Verein' D ut eher Iu-
"onlelll'" I . .. , .die , . ' ~9 , 0 11I au. fuhrh che theeretl 'c he Unter'uchung
Jr Se. Systoms vOI'iitl'eutli cht hat mit. B 'harrungTecrl ' I' iibel'setzt..
10 VOl'zi' I' 'AI . . I"e (I es I' Hegulatol'en, die in d 'n 10 zt n .lahren iu
k nerlka eine außerordeutlich gr oße V rbreitunO' gefund 'n habeu
1.,oenI1I11en besollllel's ueutli ch bei d n An ordl1llll~en mit nur eine;f el' nnd .A 1 elllom Gewicht zum Au. drucke, wie sie u. a. von
Ul;d ': ld e < on , pl'inO'field, \"on d I' \\" tinghouse o.
\ on, der (i eneml Eleetri c Co, ge baut werden,
,la' DIe Gnllldid oe d ' I' Beharrung regler be, teht bekanntlich
1'111 e'111:18' lIIe auf der J\laschinenwelI 10 e aufge chobene Schwung- Voreilen dos Gewichtes deli cll\verpunkt nl1hel' an die Achse
"I) .~I del'lrt mit dem tou re. center zu verbinden, da ' jede ' (. 1) bl'inO't.. Verzichtet man darauf, die Anordnung doppelt, alsoZur~l:n ~ 'Iat iv zur \\"elle eine Vergrößerun g d r Fiillung, jede wie beim gewöhnlich en Ach enregler' mit zwei Fedel'll und zwei
st ;;IC bleIb n eino Verkloinel'ulIO' l1erselb n Lewirkt, Die Vel'- Gewichten, au zufiihren so erhält man eine llußerst einfache Con-a;~ ..~ngS,kral't, welch e die e Schwungma auf die teuerung tsruction, die lIur aus der Feder und aus dem Gewichte bestehl,
als u t, Ist proportional der Be"chl unigullg dei' lIa chinenwelle, mit welchem das Excenter oder der 'tirnzapfen (E) der chieber-
""; :~Ch dem nt orschiede zwischell Zugkraft und Wider land, tang e fest verbunden i t. Die un ymmetrische Vertheilung uer
{'I' 1auert solallge an, Lis dur ch Vel'ändernn g der Füllung das Massell hat dabei lIicht dieselben schädlichen \Virkungen wie\~e~I,~ Igewicht zwisch en beidelI Kr l1ften herg estel\t. i t, gleichgiltig, beim Achsenregulator j die e Wirkungen werden einerseits durch
I"it eie Ges;hwilldigkeit dann die la chine be itz t, Kuppelt man die Schwerkr'aft , anderer eits dnrch die Fliehkraft her\"orgerufen,
0 1'1 : Idell1 E 'c enter 1I0ch außerdem eillen Fli ehkraftsr egler, 0 I' Die chwere zieht da ' Gewicht wlihrend der einen Hälfte
cl 1,1 t man einen Regulatol' dessen Verst ellungskraft rasch, mit j eder Umdl'ehuneJ' zur Ach e, wllhrend der zweit en Ill1lfto von
em Ei t " 0 • SI'Sol, ' n ntte der Belastung linderun g, zu wirk en beginnt und der Achse weg, bringt also den Regulator zum • CIwIllgen.
UI;~nge a~dauert, bis gleichzoit ig 1I0rmal e Ge, chwindigkeit und I Beim llehalTung , regler i t die la se nah e ihrem chwerpunkte
" -Ichg Wi cht zwischen Zugkraft unll " "ider tand eingetreten aufgehallgell, Ilie Fallb ' wegnng .....eht aLu nlll' seIlI' langsam vo!'S l ~ ~,ll. Das AI·boit.svol'lnligen die. es Ih'gnlator. I t we,'ontlieh I sich. Jlie einseit igen Fliehkriift elllllic h, die Vibrationeu hm'l'or-
gloß el' al das ell'r vOI·wI'nel ot.en FIHl el'; außt'rd m i 'l \' 1' in Fo l~e I I'ul'eu, ' ind er tens iibel'haupt. wesent.lich kleiuer , dann ist meist ens,
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wi» erwäh nt, das Eigengewicht erheblich größer, soda. keine -
falls ein Abheben der " 'eIle von den Lagern eintrete n kann ;
gebraucht man noch die Vorsicht, dl Massen fiir eine mittl ere
Regulntor: telluug durch ein fixes Gegengewicht all~zllbalanciren ,
ver: ehwinden die Mas, enwirkungen de Regulators gegeniiber
jenen de: Schiebers. W ähr end beim Fllehkraftsregulat or die Dreh-
holzen ste t ein eit ig belastet sind, wandert beim Beharrung -
regler mit überwiegendem Eigengewichte die Druckz one Hing
d.., Bolzenumfanges herum, wa die Schmierung, die SOll. t ganz
be ondere Sorg falt erfordert, wesentli ch erleichtert,
Fig. 23. Beharrungs-Regulator von Rites,
ZII den verbreitets ten Typ en dieser eingewicht igen Regula-
toren gehören die von Mc. Ewe n (Fig. 22) und von R i t e s
(Fi g. ~ :-l ) , die sich eigentlich nur durch die Formgebnn g uml
Dimensionirung unterschotden.
Der Bau kleiner Dampfmaschinen, wozu man solche bis
:100 T' rechnet, wird in Amerika nach den Regeln der Massen-
fabrication betri eben. Neben der Rücksicht auf die Ent.behrli chkllit.
einer besonderen Wartung, die bei den hohen Llihnen eine
Fig. 24. Berry-Sicherheitskessel.
wichtige Rolle •pielt ist daher jene auf möglich teinfache Hell1'-
heitung lind Iontlru ng bei der Wahl der un tm ction maßgebend.
Daher überwie en, trotz de ll'riiß ren Ei enaufwand ", la: chinen
mit geschlossenem Rahmen, der beide Lag ' 1' enthält ; ehub-
sta ngen erhalten au: nahm los r chteckigen QU'r chnitt. weil -ie
o durch Fräsen - wob i zwei eiten gleichzeitig bearbeitet
werden - bill iger als auf der Drehbank herg t ellt werden.
Die teuerung ge chieht durch einfache Kolb nschi ber oder ent -
last ete Flach chieber ; die liegenden . Ia chinen, die im al1gemE'il1en
der leichteren Bedienune wegen vorgezogen werden, ind mit
Rücksicht anf den Raumbedarf vielfach Eincvlindermasch in n,
Bei den großen Maschinen der neueron Elektricitlit ' ''''· l'ke.
wo neben der PI: tzfrage der Br enn toffverbrnueh in den Vonl er-
grund tritt, Iindet man tehende Anordnungen mit Corl l s 'tener nng
I I I
'~ : a:::I)
i
I
I
Fig. 25. Berry-Sicherheitskessel.
nnd zwei..tulig I' Expansion i aber lbt t bei den 4000pferdigen Ein'
heiten der im Ban befindlichen Centrate dt>r • tre et Railway 0.,
New-York, hat man, wohl auch mit Rllck. icht anf die H,'gnlir-
fähigkeit, nicht zur Drelcyllnderan ordnun g gegrilfcn .
Die K e : se i a n la g e der Au stellung war mit. circa
1500 m2 H eizrl : ehe . 0 reichli ch dimensionirt, das: ine Hälfte
derselben bei mäßiger Beanspruchung zur Deckung de ganzen
Dampfbedarfes genügt e. ie bestand an zw i H in -Resseln, von
der H ein e a I' e t y Boi I e r o. t. Louis i zw i K soln
der , ti I' I in g B oi 1 I' Co. , Chicago, und zw i B e rr : ' , icher-
heit kessein von Robt. \V e t.h er i 11 c o., Che ter, Pa.
Der tirling-Ke sei, der bereits au der W eltall, teIlllllg
in Chicago zu seh n war , b teht an dr i cylindri. ehen Ob 1'-
kesseln, die paral1 I zur. 'tirnwand angeordnet ind und mit einem
ebensolchen Ilnt rk l', cl so..... il' nntereinand r dllrcll eine uroßd
Anzahl dünner 'V , ierrohr in orbindung tehen.
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deckel.
die Schlammhähne befinden. Der aufgestellt e, nominell 250·
pferdige Kes el (eine Ke el·P, s. = 14 1i!1 ~am,rf ~ro t nnd~)
enthält 220 1112 ge ammte Heizfläche, wovon 4ü 111- aut den Ueber-
hitzer entfielen i die Ro tfläche mi t 4 '3 11~2, d. i, I /{l~) der \~'a er-
berührten Heizfläche, die verbaute Gruudfl!che 11 m- . _ODI~ Ve~­
dampfung bet rug 9 9 kg Dampf, von ',4 Atm, und 0 Ueber-
I it 1 " Authrac it bei einer Speisewa sertemperatur \ 'OU11 zung, pro /I'g " .). ."1
90 0 und einer Beau pl'uchullg von 26 lig pro m- wa eiberühr ter
Heizfläche und Stunde.
Die Kesselanlage war mit einem Co ch r a ue -Yor w:ir mer a l~s ,
."st t E . d dies offene oder Mbchuugs·Vorwärmer ; Im
gerus e . s Sill . '" ' d t Röhreu- oderGegensatze zu den bei uns meist angewen e en
Druck- Vorwärmern müssen sie vor der Speisepumpe angeordnet
. \,r uren hat Da Wasserwerden die also warmes assel' anznsal" " , ,
tritt oben in den Vorwärmer ein und rieselt über eine..Reihe
• • 'Tl d' nit enO'en Lochernschwach geneigter gnsselserner lassen, ie I " ,
versehen und außerdem an der UeberfaIlk ant e gezackt s l ~ d, ~m
den Wasserstrom zu zel,theileu. Der Dampf, der gewohnhch
der Auspnflleitung durch ein Zweigr ohr entnommen wird, dlll·~h.
str ömt den Vorwärmer im entge gengesetzten i~lne und ,gibt
seine Wärme theils an die Tassen, theils durch Mlschnng direct
an das " 'as er ab ; letztere sammelt sich in einem Behält er,. wo
ihm Zeit zum Ab etzen des an.gefällten chlammes geboten wlr~.
r on dort führt ein Ueberlau f iu eine Tasche, an welche die
Saugleltuug an chließt. Eiu chwimmer regelt die Menge des
I von außen zu tr ömenden \ras er . Dei' ganze \'orwlirmer i t
aus Gn seisen herg ·t Ilt da den Eintlii en der Siiuren und
, . irtder au ge chieden n Luft bes er wider teht. Der Dampt pa
\'01' der Berührung mit dem ,\'a er einen Oclab cheider,
der nach dem eiben Principe con truir i t, wi die C 0 ~. h-
I' an e · Wa serab cheider (Fig. 26) . Der Dampfstrom stoßt
gegen eine, mit verti ealen Rippen Le etzte Wund, die ihn zu
einer plötzlichen Richtungsänderung zwingt j da dabel aus
geschiedene Was. er oder Oel rie elt an den Hippcu nach ab·
. wärts, ohne mit dem Dampf nochmal in Ilerühruug zu komuien,
I der die Wand seitli ch, nicht unterhalb , wie b iden bekaullteu
I deut chen Ab cheideru, um trömt . ,
Die Ausstellung der K e e I • A I' III a t u r e n zeigte die
bekannten amerikanischen Federventile iu uHllIlligfaItigen Au -
fiihrullgsfurm eu die sich mei t nur iu uer Durchbilduug uebeu-
slichlichcr Ein;'elheit en vOl'lheilhaft von älter en Typ ' 11 l~nt t.Jr.
scheiden j zweckmäßiO' erscheint die AnbringulIO' einer au.t deli
Ventilsteugel wirkend n Druckschraube, die während der h.essel-
pl'oben die Feder vor Uebcrla tUllg chiitzt, fiir gewöhnlich aber
durch ein chlos oder eine Plombirung ge. perrt ist. Unter
deli O'I'oben Armaturen \'erdi,>nt ein gCl're tel' Ulllllliochdeckel
(Fig. '"~7) EI'\\'l\hntlllg, der tat t der iibliclll'n eingenict?ten
chraub eine Ankel 'c hraube mit keilfönnig cm Kupf be Itzt ,
die zwisch 'n zwei gepre ·ten 'Wulsten eingeschoben wil"!.
Fig,26,
Dochrane-Wasserabscheider,
Der Bel r)'-Kessel (Fig.24 und 25) be teht aus iuenigemauei ten
nterbau von quadrat ischem Grundrls e der die Feuerung enthält und
. d ' ,
einem arüb er aufge teilt en vertlcalen Cylinder-Ke el von großem
~urcIJlnes.er, der von einem weiten Flammrohr durchzogen wird.
\ om Flammrohr zum Mantel führt eine gr olle Anzahl enger
radialer Siederohre, die in drei Gruppen anaeordnet ind : durch
die untere Gruppe ziehen die Heizga e nach au sen durch die
miulei e wieder nach einwärt , durch die oberste nochmals nach
außen lind endlich übel' die tirn wand zurück zur Esse ' die
, ,
zw I untei en Gruppen ind von ' Va er bedeckt, die oberste dient I
als Ueberhitzer. Zwischen Ho t und Flammrohr i t ein Vor-
wärmer eingebaut, der aus weiten, an den Enden abwechselnd
durch Stahlgussköpfe verbunden en Wa serrö hren be teht · in den
Köpfen sind Putzlöcher mit couiseh eingedichteten Deckeln an.
gebracht. Das peisewus er durchzieh t zuers t den Vorwärmer,
gelangt durch in Steigrohr im Innern des Ke eis bis ZUIll
Wasserspiegel und sinkt dann längs der Außenwand zu Boden,
wlihl'lnd sich an der heiüer 'n Flammrohrwl\nd iuo auf teigende
~triimllng einstellt. D 'I' Bauchmant I, der den Ke I umhüllt,
rst unten auf Rollen gelagert ui.d lä st ich daher im Krei e
drehen, so dass eine Putzthüren der Reihe nach allen Siede-
rohren gegenüber gestellt werden können. Anßerdem enthält
Cl' ein dünnes vtlrticales Dampfrohr mit soviel lrund tücken als
::iiedcrohlTeihen vorhanden silld j da Ibe wird durch eineIl M~tall. I
~chlallch mit del1l Dampfraume verbund on nnd dient zum succes-
si.voll Ausblasen der Siederohre während de B tlieb s. Die Ab-
(lichtung des RauchlUantels an seinen beiden Enden sowie an tier
T 'rennungsstelle der zweit n und dritten Rohrgruppe ge chieht durch
'andtaschen. Die trömung im Yorwlirmel' genügt angeblich um ein
F tbrenn en de. Kc sei, teins zu v rh indern j der eIbe gel'nngt in
chlammforln in den Verticalke I, wo er ich in d m llnller ten,
~om Feuer g 'schiitzten Hiugraum ablager t. Zu diesem Zweck
I t dC!' K · elboden nach auB n abfallend g formt, wo ich auch
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III1l dio elck-
ihrer Bauart
und Aush ben
Welke bereits
FUr T r an. mi s s ion e n finden in Amerika wie überall
Seller .lager mit Ring clnuierung trotz ihres gr ößeren Gewichtes
und unförmlichen Au ehens größere Verbreitung, Das Bestreben,
leichte zweitheilige Riemenscheiben hsrzustelleu, hat zur Ver-
wendung von tahlgnss zu diesem Zwecke geführt, nachdem
schmiedeeiserne Scheiben sich dauernd nicht behaupten konnten,
Eine Au nalnne davon dürften vielleicht die neuen Scheiben der
American Polley Co" Philadelphia, machen, die ganz aus
gepre tem Stahlblech be tehen und sich durch große teifigkeit
und exacte Form auszeichnen; der Preis stellt sich eher niedriger,
als für stahlgegos ene cheiben. Der Kranz be teht auch der
Breite uach aus zwei Theilen, die mittelst aufgebördelter Flansche
vernietet ind i an der so gebildeten Hippe sind die Arme, VOll
_n_-Querschnitt, angeschlossen. Der Rand des Kranzes ist zum
cbutze gegen Verbiegung eingerollt, wodurch gleichzeitig eine
VerdUbelung der Stoßstelle in einfachster \V eise ermöglicht wird.
Die Verbindung der beidenRadhälften geschieht durch viel'Schrauben,
an der Nabe unter Verwendung von gepressten Jochen, Die
Scheiben laufen bei 500-600 Touren noch vollkommen rund und
ohne Erzitterungen j bei sehr großen Geschwindigkeiten, etwa
1000-1200 Touren, oll dies nicht mehr zutreffen. Es ist auch
kaum zu erwarten, dass die etwas schwächliche Kranzverbindung
den hohen Biegungsbeanspruchungen bei 40 oder 50 In Umfangs-
geschwindigkeit gewachsen sein könnte,
Es wurde im Voran tehendeu schon einmal angedeutet, mit
welchen Mitteln in Amerika die Verbilligung des GUtertransportes
Fig. 28, Riemenscheibe aus gepresstem Stahlblech.
ange trebt wird. Neben den reinen Trunsportkostsn der Ei en-
bahnen und Wa ser traßen bilden aber die Verlade- und ecun-
dären Förderko ten einen nicht zu vernachläs igenden 'I'heil de
Ge annntauf'waudes. Die Ersparnisse, welche dabei durch weit-
gehende Verwendung maschineller Vorrichtungen erzielbar sind
werden häutig unterschätzt, weil man vergisst, neben der Ver~
minderung der Lohnauslagen den Zeitgewinn in Rechnnng zu
t llen, der eine intensivere Ausnützung der Betriebsmittel, der
Bahnhof - und Hafenanlagen ermöglicht.
Die hochentwickelten amerikanischen Einrichtungen fiil' die
B förderung von Kohle und EI'zen sind gerade in jiingster Zeit
von eite deutscher Fachleute eingehend studirt worden"
M, Buh I.e hat dariiber einen sehr ausführlichen Bericht ver~
öffentJicht, ") auf den hiemit verwiesen wird. Solche Anlageu
finden 8ich nicht nur an den Gewinnungsorten und Umschlag-
plätzen, sondern auch an allen wichtigen Verbrauch stellen
beispielsweise in den Kesselhäusern der großen Kraftcentmlel:
oder in den Eisenwerken j dort werden eudlich auch die ,'tahl-
knUppel von der Walze und Scheere weg uurch Föruerketteu
direct in die Eisenbahnwagen geschafft, während die Vel'1adung
oder Umlagerung von TI'11 gern , chienen und Blechen durch
Lau,f'krahne ge~chiel~t, die colonnenwei e auf frei tehenden TlllgOl'-
gerü ten montlrt, die tapelplätze in ihrer ganzen Ausdehnung
) .Zeit ehrift de Vereins Deut~cher Ingenieure", 189!!
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beherr cheu. Daran Ieihen ich im weiteren
trisehen Chargh krahne der Martinöfen und die
nach verwandten Zangeukrahue zum Eiusetzen
der Blöcke an den Glühöfen, die fiir europäi ehe
vorbildlich geworden sind.
In den Uaschinenwerkstätten fallen weniger die uuvermeid-
liehen schweren Krahne in's Auge als die be onders reiche
Ausstattung mit leichteren kraftgetriebenen Hebezeugen ZUI'
lIontage oder zum Auf pannen von \\'erk rücken, welche nach
unseren Begriffen freihändig zu bew ltigen wären. Wenn auch
o wie in mancher anderen Beziehung - ein directer Ver-
gleich mit heimischen Gepflogenheiten durch die Höhe der ame-
rikani chen Lölme ") au geschlossen er cheint, 0 darf doch auch
in diesem Falle die bes ere Ausnützung der Eiurichtuugcn durch
Abkürzung der Zubring- und Aufspannzeiten nicht verge eil
werden, während welcher Zeit neben der \Verkzeugmaschintl
auch der höher bezahlte Arbeiter stille teht oder bestenfalls
Taglöhnerarbeit leistet. -
Alle erwähnten mechani chen 'I'rans porteiurichtuugen dienen
dazu, den Aufwand an men chlicher und thieri eher Arbeit kratt
möglichst einzu chränken nud dafiir den billigeren und zeit-
sparenden motori chen Antrieb zu sub titoiren. Bei oberflächlicher
Betrachtung könnte es cheinen, al ob in der con e1luellten
Anwendung die es Princip auf allen ebieten die Ur ache der
industriellen Erfolge Amerikas zu uchen ei, und that äehlich
ist die e Behauptung häufig ausge prochen worden, Wäre sie
richtig, so würde die, achahmung leicht seiu und müsst ähn-
liche Resultate ergeben. , Tun ist aber diese erste tufe in der
Verwendung der lIaschine, der Ersatz der Kraftlei tung des
Arbeiters, oweit es sich um eigentliche Werkatäuenarneit han-
delt, in den großen Indu trien aller Industriestaaten seit Langein
erreicht, und zwar nicht nach amerikanischem, sond J'Il nach
dem viel älteren engli chen Beispiele, Die gilt be onder au .h
im Maschinenbau, wo als letzter Abschlu in die em inne die
- bei uns allerding noch nicht zur Regel gewordene - Ein-
führung der transportablen elektrischen Bohrma chineu, der pneu-
matischen Werkzeuge zum Meißeln er temm n Bohren lind
G . d "ewm e chneiden und ähnliche dienen kann. Die nettere Ent-
wicklung der Wer k z e n g m a s c hin e in Amerika lä st ich
also nicht von diesem tandpunkte au beurtheilen. Der moto-
rische Anti ieb ist selb tver tändlich, und Er parni e an die CI'
Triebkraft spielen eine untergeordnet Rolle j die leitend Idee
ist nicht mehr der EI' atz der Kraft, ondern der Er uiz der
H a n d fe r t i g k e i t d s Arbeiter. Die trenge Einhaltung
vorge ehrlebeuer Abme suogen und Formen soll nicht mehr von
der manuellen Ge chicklichkeit od r d r chärfe de Auge
- und nicht in letzter Linie der iewi euhaftigkeit - be 00-
der- geübter Arbeiter abhäng n, ondern durch 1.waugH!utig
geregelt Bewegungen von \Verk tück und \V erkzeug erreicht
werden. Fast im seiben )faße, in welchem die Antorderungen an
die Handfertigkeit des Arbeiters erniedrigt werden können,
steigen aber jene an seinen Ver tand, Da Erra sen dc Zu-
ammenhanges in der Ia chlne, der Ueberblick über die müg-
liclien Combinationen der Arbeitsb wegungen, die Beurtheilung
des Einflu edel' Fehlei qu lien, die zw ckmäüige Verweildung
der mannigfaltigen Hilf 'vorrichtungen. der Th i1apP;\I-.ll 111111
[e sinstnunente la en ich kaum dnrch 111 chani ch • brichtung
allein beibringen j ander r 'eits erfa t ie der intelligente Arbciter
mit einigermaßen ge chultem Denkvermögen in kiirzerer Zeit,
als nur zur Erlernung eines correcten Feil triche nöthig i t.
Wer in un eren Ma chin nwerk tötten amcJikani che Arbeits-
m~thoden mit Erfolg eintUhr 'n will, wird daher in er tcr Linio
mit dem durch chnittlichen lntellig n1.- und Bildung 'ni rcau dcr
Arbeiterschaft, eventnell mit seinen eigen n rzieheri chen Talentcn
*) E verdienen z, B.: Die Arbeiter der Hom tead teel Works
Piltsburgh, im Dur ehe h u i t t, mit Au cblu aller Geh It beziehen-
(Ien Anf eher etc., täglich 71/ . 1\,; Arbeiter au Werkzellgma chinen
(Dreber, Hobler, Frii. er) in den II tlichen Fabrik centren 5 bi 7 ll, im
Zeitlobne, 7 bis 12 ß. im tücklobne ; Former im Zeitlobne 5 bi 12 ß.;
Hilf arbeiter 21/_ bi 3112 ß. j Lehrlinge 11/, hi 21/1 ß,
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die Fabri cationsbedingungen ent tanden sind, Nur wei en un ?re
Vorbilder auf eine Zeit zurück, wo Drehbank und Hobelraa chine
die \Verkstä rtenelnr icht ung beherrscht en nnd Löhne, Material-
nnd Verkaufspreise in anderen Verhlntn i sse~, sta nden. Ein ~or.
urth eilsloses Studium amerikanischer Detallt ormen, deren Ent-
wicklung mit jener der Arbeitsmethoden be8se~' chritt gel!:lIten
hat, wird deshalb gewi von . ' utzen seiu ; eine durchgl'~llende
Besserun g ist aber uur zu erwarten, wenn statt der J' ol'lll ~n
selbst j ene organi chen Eiuri chtungen nachg eahmt werden, dle
diese ras chere Anpa ung ermöglicht haben.
Der Vorth eil des tandardisire ns", der Schaffung von
xonualtypeu in be timmt~u Größenab tnfnngen und Ill.öglichst
'ihnlicher Durchbildune der Detail' selb im Großmasclllnenban,
; t zwar ohneweiter 0 einleuchtend, doch hängt hier die 1[ach-
ahmung nicht ganz vom Belieben des einzelnen Fabrikanten a? ,
der mit den Gewohnheiten der Consumenten rechnen muss. DIO
zweite amerlkauisehe Uebung be teht in der genauen Ca~cul~tion
der Gestehung ko ten fiir jeden einzelnen, ~e tan~thell Je~el'
Maschine in so übersichtlicher Weise, dass bei pielsweise Material-
kosten Löhne W erkzeuz- und Regiean!heile für jeden Hebel, jedeu
, ,0 , IbZapfen oder Keil einer Dampfma chinensteuerung unmitt e ~r er-
sichtlich sind. ~lan kann ich sogar hänfig überzeugen, dass die Ab-
tbeilungsleite r die wichtig ten dieser Zahlen im Kopfe haben und sogar
wissen wie sich dieselben bsi verschiedenen Bearbeitung~wei en
, I'desselben t iickes z, B. auf der Drehbank oder der Fritsmasc uue,
stellen. Diese Cal'culation biete t dem Bureau die Grundlagen fiir
(He günstigste Wahl der Formen ; auf ihr entwi ckelt sich nicht
nur ein eigener tyl, sondern auch eine eigene, den besonderen
Verhältnis en jeder Fabrik entsprechende W erk Uitteneinrichtnng,
und in manchen F ällen fiihr t sie zur Ausbildung neuartiger
Arbeit sverfahren. 0 war die Rnnd chleifmaschine anfängli ch nur
zur Fertigstellung gehärteter Zapfen und Büchsen bestimmt ; jetzt
lindet sie in vielen Fabriken in gleicher Wei e flir alle dreh-
runden Körp er ohne Unte rschied des Ma.terials und der Ab-
me snngen Verwendung. Kolben tangen und 'Vallen, Hahnk egel
und Rundschieber werden mit ihr ras cher und billiger ge chlichtet,
als auf der Drehbank die nur mehr zum chroppen dient. In,
diesem, wie in vielen anderen Fällen, ge tattet die vervollkomum ete
Werkz enemas chlne die Erreichung von Ausführnngsgeuauigkeiten.
die fr üher iiberhaupt nicht oder doch nur mit unverglei chlich
höherem Aufwand an Zeit und Ko ten erzielt w rdell konnten.
Die St eigerun g der Ausfiihrung~genauigkei t bedeut et nicht
nur eine Qnalitätsverbe ernug der Erz eugnisse; sie ist eine
nothwendige Yoraussetznng fiil' den ebergang von der Pass-
arbeit Zlll' Kai i b el' a r b ei t. \Vährelld die erstere nur
die relativen Abmes ungen je zweier zu ammenarbeitend er 'l' heile
in Einklang bring t, häl t die letz tere strenge die absoluteu
Dimensionen aller Arbeit flächen ein. Die dadurch err eichte
"Vertauschbarkeit " aller glei chartigen Th eile ist wohl immer
ein Priifstein fiir diese Methode ; doch ist sie im Allgemeinen
nicht ihr wichtig tel' Vortheil, wIe Yi elfach geglaubt wird, be-
ondCl's da die damit vermeintli ch verbundene unmitt elbare EI'-
setzbal 'keit be chädigler Th eile chon mit Riick icht auf die
Abniitzungen im Betriebe häufig iIIusori 'ch ist. Au schlaggebend
ist vielmehr, dass durch die Kaliberarbeit der Arbeitsgang des
\Verk tiickes ein ununterbrochener werden kann, 'unabhängig von
dem gleichzeitigen Fort chritte des zugehörigen Ergänzungs-
tiickes und von dessen Bearbeitungsort ; dadurch wird er t das
Arbeiten auf VOlTath und die serienwei e Erz eugung gleich-
artiger 'fheile möglich, welche wieder eine Vorbedingung der
Arbeitstheilung bildet nnd endlich die G\'Ilndlage fih' eine ge·
rechte und vOl'theilhafte tiickentlohnung des ArbeitCl's gibt.
Die umfa ende Anwendung der A c c 0 I' d I ö h n n n g hat
zweifellos einen tiefgehenden Einl1uc auf die Entwicklung de
amerikanischen .laschinenbaue geiibt. Die richtige Handhabung
dieses Systems hat von selbst zwei an cheinend widel'sprechende
Forderungen in Einklang gebl'llcht i sie hat lHe Verbilligung dei'
Erzeugnisse bei steig ender Entiohnnng des Arbeiters bewirkt.
Ebenso hat Amerika ~ezeigt, das dabei die Aufrechterhaltung
der Qualität durchau keine nmöglichkeit ist i es mu s nur die
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rcclmen miis eil, Wohl verwend n di gut eingerichteten unter I
un erC II Ja chinenfabriken chon viel ach amerikani che Werk-
zcugmaschillen ; man wird aber unter hunder t der selben kaum
l'i~le linden, die qualitativ und quantitati v nur augenähert das jenige
leist et, was tagtäglich mit denselben Ma chineu in amerikani chen
l~etrieb en erzielt wird, Die chuld dara n dürfte n in ungefähr
gleichem Maße die Arbeiter und die Arbeit organi ation tragen.
Die neuere amerikanieehe W erkzengnu chine ist fa t immer
gceignet, nicht blos vorgearbei tete, sondern fert ig appre t lr te
Sliicke zu liefern und dadur ch die thenere und im Durchschnitte
unzuverliissige Nacharbeit von Hand zu vermeiden oder doch auf
ein Minimum zu beschränken, Darum ieht man in amer ikani chen
Fabriken - a ußer in den W erkz eugab theilungen - 0 ver, chwindend
wenige Werkb änke und chraubstöcke, Die \ erwendnng der
Feile tritt mehr und mehr zurü ck, selbst der chaber der mit
Richtplatte und Lineal noch viel gebra ucht wird fi ndet theil-
, ,
wer eu EI' 'atz durch die Rund- und Pl an chle ifma chineu.
Sollen aber die blos auf der Maschine bearbeitet en Stiicke
den iiblichen An prüchen an Genauigkeit nnd Sauberk eit ent-
~P I '~che ll , so i t neben einer ver tändigen Bedienung die org-
hlltigst e Auswahl und Instandhaltung der S c h n e i d w er k-
z e u g e unerlässlich. . lan brauch t um' eine der tonangebendeu
amerikalli ehen Fachzeitun gen zu dcrchbläu em, um zu ehen,
welche Wichtigkeit drüb en die er Frag beigerne en wird. Die
sti enge Einhaltung der günstigst en Härtegrade, Formen und Ab-
me sungen Illr ver chiedene Verwendung zwecke i t natürlich nur
~l'I'eichbar, wenn die Herst ellung der W erk zeuge, auch der ein-
lach tcn Dreh- und Hobels tähle. nicht mehr dem einzelnen Ar-
hei,ter überlassen wird, sondern in eigenen Werkzeugab theilungen
' l'lolgtj dasselbe gilt auch fü r da chärfen der Werkzeuge,
durch welches on t die richtige F orm in kürzester Zeit ver-
loren geht, Die Wer k z e u g - , c h l e i fm a s chi n e n,
welche j etzt dazu verwend et werden, haben einen hohen Grad
uer Vollkommenheit erreicht j ie sind meistens mit Schlitten-
bewegung nach drei Richtungen und mit graduirten Winkel-
verst ellnng en au ger iiste t ; für die häuligst vorkommenden \Verk-
Zcugformen benätzt man mit Vorth ell eigene Ein pannblöcke mit
~lIIter beStimmten Winkeln angehobelten Flächen, wodurch die
Jedesmalige Einstellung entfäll t,
chneidwerkzeuge, be onders olch für harte toffe, können
kaum oft genug ge ch11rft werden, Ian part dadurch am \"erk-
z ug selbst ; denn die Abrundung der chneidkante, die maU.
~ebend ist fiir dcn jedesmaligen Abschleifverlu t, wächst nicht
gleichmäßig mit der Verwendungsdauer, , ondcl'll progl'essiv, Vor
Allem ist aber die st etige Erhaltuug einer möglich t charfen,
glatt en, in allen ihren 'fheilen glei chm1l. ßig wirkenden chneide
mit richligen Kantenwinkeln eines der wirk um ten .Mitt el zur
'~eigerung der Leistung fähigk eit der W erkzeugma clünen, Auf
diesem \Vegc werden in amerikani chen \"erkstlitt n geradezu
vcrbliiffende Resultate erzielt ; die Materialabtrennung en welche
m~.t im Ganzen eher leicht gebaut en Ma chinen bewältigt' werden,
wlu'den bei uns fiir unmöglich gelten. Der große Eintlu s die es
Gm, tandes auf die Verbilligung der ~chropp-Arbe i t kommt deutli ch
darin zum Au druck, dass fiiJ' die Mehrzahl der kleineren \Verk-
stiicke die lIerstellung aus dem Vollen, ohne Yorschmieden als
die weniger koslspielige, immer mehr Anwendung lindet', In
vielen Fabriken wird daher die Hand cllmiede von Jahr zu Jahr
vel'kleinert.
Eine weitere Bedingung fiir die Er zeugung guter und
billiger Fertigarbeit ist, dass die Bearbeitung methoden und die
Formgebung zweckmäßig und unter einand er im Einklauge
gewllhlt werden. Dies wird umso schwieri"' er je 10 er der ;(,u-
sammenhang zwischen onstructionsbureau uud \Verk tätte ist,
elbs! in dom seltenen Falle, wo dem onstl'Ucleur alle mö"'licheu
Bearbeilungsweisen und ihre Gl'lmdbedingungen yollkomm:n ge-
läUfig sind wird er nicht im land e ein, dur ch bloße Uebt>r-legun~ die ' preiswiirdigs te Formgebung zu lindeu, bei weIcheI'
ZweckmHßigkeit und Arbeit kosten im giiuRtig, t u Verhilltni se
, tpht>n. EI' ist daher ,'ou ,'omeherein an die \ 'urbilder ähnlicher
Au fiihl'Ungen gewiesen, die ja durch allmählige Anpas. ung an I
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Prüfung der Arbeit bei ihrer Ilebernahme mit äußerster Sorgfalt
ge iibt werden . Die amerikanischen Fabriken sind zu diesem
Zwecke in glänsender W eise mit Mes instr umenten, Kalib ern
und Leer en au gest attet.
Die Wirkung der Stiickentlohnung äußert sich nicht nur
darin dass ie den Arb eiter zum Einsetzen seiner vollen physi-
scher: Leistungsfähigkeit ans pornt ; wichtiger dürfte der Umstand
sein, dass sie sein Interesse an der Vervollkommnung der Ar-
beit meth oden und an der Einfiihrung zeitsparender Neuerungen
weckt, die sonst gewöhnlich dem directen Widerstande der
Arb eiter begegnen und deshalb nach kurzer Zeit als unpraktl eh
wieder ver chwinden oder doch so viel Anlass zu Streitigkeiten
und Unzufriedenheit geben, dass meist schon nach einigen Yer-
suchen dies elbe Unlust zum Verlassen des Althergebrachten sich
auch der Werkstattleitung mittheilt. Zu den auffallenden Eigen-
heiten amerikaniacher Werkstätten gehört die Verwendung von
Specialmaschinen für bestimmte, eng umschr iebene Arbeitszwecke
und die Ergänzung der käuflichen Werkzeugmaschinen dur ch
eber den 8nu tle.. Krc
Hilfsapparat e und Einrichtungen, di ich eng den BC8oud~r­
heiten der jeweiligen Erzeugni e anp as en. Ceut rir - und EIII-
spannvorrichtungen ersetze n das langwieri ge Anreißen, Bohr-
kasten mit pass enden An chlägen an den Bohrm a chineu sicher n
die richtige Lage des Werkstücke ohne weit er e Einstellun~,
Schablonen und mechanische Copir -Vorrichtungen erle ichtern die
Bearbeitung complic ir te r Formen automatische Ab tellv onichtungen
vereinfachen die Ueberwachun g n. s. w, 'Ver weiß, welch er
Aufwand an Sachkenntnis und Gründlichkeit uöthig i t, um solche
Einrichtungen wirklich zuverlä s ig und praktisch zu gesta l le l~,
wird ich von der aug en cheinliehen chöpfer i ehen Frucht barkeit
ameri kanischer Ingeni eur e erdrückt fühlen, bis I' erke nnt, da .
die Mehrzahl solcher Verb es erun gen unt er d I' Arbeit er schatt
ihren Ur prung ge nommen hab en, unter je nen Tau 'enden von
Köpfen deren 'I'hlttlgkeit dur ch die Au sieht auf erh öht eu Ge-, .
winn, die unmittelbare und greifbare Anerkennung ihrer Lei tung,
angeregt wird, auf der en litarbeit wir ab er znmei t vcrzicht cu,
ohne im tande zu sein, vollen Ersatz dafür aus Eigenem zu leist cn.
'sehen Dra .hen tllezer .
Vort rag, gehalten in der Vollversammlung am 28. April 1900 von Ingenieur W. K I" I'~~ .
Sehr geehrte Anwese nde!
lIer Oe terr. Ingenieur- und Architekten-Verein hat im vorletzten
und im letzten .Jahre eine gewisse umme zum Bau meines Drachen-
fliegers beigetragen. Die er Beitrag Ihres geschätzten Vereines bedeutet
eine große moralische Unter tützuug der flngtechnischen Frage, und ie
gestatten mir darum, dass ich vor Allem im ~amen der Flugtechnik , dann
auch in meinem eigenen, Ihnen hiemit meinen aufrichtigsten Dank aus-
spreche, Ich betrachte es als meine P fl icht, Ihnen einen kurzen Bericht
über den Bau meines Drachentliegers zu geben und Sie zur Besichtigung
desselben einzuladen.
Der Drachentlieger ist mit Ausschluss des Motors fast fertig. Ich
hatte seinerzeit, um die verschiedenen Bestandtheile möglichst bald und
zu gleicher Zeit fertig zu erlangen, die Arbeit in vier Gruppen getheilt,
und zwar: 1. die Rohrcoustructionen i 2. die Constructinn der Alu-
mininmgondeln; 3. die Construction der großen Trag- und Steuertlächen
und 4. die Construction des Motors.
Die meiste Arbeit machten die Rohrconstructionen. Das Haupt-
gerüsr, welches die Form eines schlanken Keiles hat, ist aus dünn-
wandigen Manne mann-Röhren herge tellt und durch panndrähte ver-
teilt. Die es Gerüst ist dann von außen mit leichtem Ballonstoff über-
zogen, damit der große Luftwiderstand, den das Gitterwerk und (He
vielen Spanndrähte verursachen würden, vermieden wird. Gleichzeitig
bildet die nntere eite dieses Keiles, respective Schnabels, eine schwach
geneigte Drachentläche. Dieser Schnabel bildet also keinen schädlichen
tirnwiderstand, sondern eine nlltzliche Tragkraft. Ebenso ist der teuer-
stnhl , das Gerippe de Schlittenbootes, der Transmissionsrahmen u. s. w.
aus dünn andigen Stahlrohren, von denen circa 300 11I verbraucht wurden,
hergestellt. Diese wichtigen Arbeiten wurden in der Fahrradfabrik der
Firma Goldebandausgeführt, deren llIitbesitzer und Leiter, Herr Ingenieur
To b ich, mir in der freundlichsten Weise entgege nkam, indem er mir
in seiner Fabrik den entsprechenden Raum und ein paar tüchtige
Arbeiter zur Verfllgung stellte, so dass nach meinen Zeichnungen und
unter meiner Leitung die Arbeiten dort ausgeführt werden konnten.
Die e Fabrik besitzt die modernsten amerikanischen Werkzeugmascbinen
und verftlgt über ein tüchtiges Personal, so dass auch alle Kugellager,
Kettenräde r, Zahnräder n. s. w., die ich zu meiner :\Iaschine brauchte,
dort in exacter Weise durchgeführt wurden. Ebenso kam mir die Firma
B e sc h 0 rn er freundlich entgegen, bei der die Aluminiumbekleidung
der Gondeln, die Kufen und dergleichen gemacht wurden. Was die großen
Drachen- und teuerflächen betrifft, deren lange Rippen aus Fourniereu
gebogen und geleimt werden mns ten, 0 machten mir die e Arbeiten
anfangs einige chwierigkeit, weil der Fabrikant, der die e Arbeiten
übernommen hatte, damit nicht weiter kam, so dass ich genöthigt war,
meine Wohnung zur Werkstatt einzurichten und diese Arbeiten
mit einigen Arbeitern bei mir durchzuführen. Einige andere Kleinig-
keiten, wie die Kuppelung, wurden mir aus feinstem Stahlmaterilll
und in sauberer Ausführung von der bekannten Firma B ö h I e r
gratis geliefert, wa ich hier mit besonderem Dank erwähnen mu. s,
Alle diese achen waren dann im Mai 1 99 0 eit fert ig, da s ich
an die Montirnng de Flugapparates gehen konnte. Zu die em Z, e~kc
wurde in Tullnerbach am Reservoir der Wieuthalwa erleitung eIDe
große Bauhütte (1 11I lang, 16 11I breit) durch Zimmermeister 0 I t c
aufgeführt und dann gleich an die Montirung gegangen, welc~le
ziemlich glatt vor sich ging. Im Juli vorigen Jahre war ich bereits
so weit, um eventuell mit den Ver uchen auf dem Wasser
beginnen zu können, wenn ich den Motor gehabt hätte. Mit dem lotor
sind wir aber leider stecken geblieben. Die Construction de ~~o~o~s
konnte ich natürlich nicht selb t übernehmen, eil das eine peclahtat
für sich ist. Der Motor 011 nicht etwa : eue, ondem ein bereits. b~·
kanntes und ausprobirte ystem ein, welche eine sichere FunctlOn~­
ruug garantirt. Es liegt in der ."at ur der ache, d s ich meine Aut-
merksamkeit den Automobilmotoren zuwendete. E arbeiten seit einigen
Jahren hunderte von Ingenieuren an der Vervollkommnung und ~er­
be serung der Automobilmotoren, um ie möglich t leicht nnd bandlieh
zu machen. Wenn die Benzinmotore ancb noch heute :\Ianche zu
wün chen übrig 10. en, 0 ind sie doch gegenw rtig die geeignetsleU
flIr tlugtechnische Zwecke. Am weite ten i t die Con truction die ~r
Motore in Frankreich vorgeschritten. Die em Lande zunäcb t stehen In
dieser Beziehung Deutschland und Amerika i hier in Oe terreich hab~n
wir zwar auch chon Automobilfabriken, die e ind aber noch IU
ihrer er ten Entwickelung. E wäre 0.1 0 eigentlich flIr mich etwa albst -
verständliches gewe en, einerseit nach Frankreich zu ~ehen IIn,1 dort
einen entsprechenden Motor zu uchen, anzu chaffe n lind meinen Zweek ~n
zu adaptiren. •Tun hat aber d Comitö ge laubt, au patri oti c~en
Rücksichten erst hier in Oe (erreich Um chau halten zu mft en, ob nicht
hier ein ent prechender Iotor zu be ch ffen wäre. Herr Hofrath ,..
Rad i n ger bemühte sich in dieser Richmng bei den ersten FirmelI,
wie La n gen W o I f, Gau z &. C o m p. u. . w., aber vergeben .
Endlich fand sich doch ein Il terreichi cher Motorfabrik ant , der ich an-
bot, un einen en prechend leichten Motor bald und zum elb tko.ten-
prei zu liefern. Diese verlockenden Ver prechungen veranl ten lias
Ccmite, bei dem erwähnten Fabrikant en den Motor zu be teilen. :ach
den Ver prechnngen des Fahrikanten ollte der Motor im Mai 18!1!/
sicher fertig geliefert werden; nun schreiben wir Mai 1900 , nud der
Motor ist leider noch nicht fertig. •[ach dem, wo. ich VOll dem Motor
bis jetzt gesehen nnd kennen gelernt habe, glaube ich nicht, d~ s
er bald fertig ein, und noch weniger glaube ich, d er icher funclio-
niren wird. Keineslall kann und darf ich I tnger auf die eu
Iotor warten i ich mu' 8 jetzt d rauf bestehen, mir einen en prechenden
Automobilmotor zn be. chaffen, damit ich mit den Ver uchen auf dem
Wa ser beginnen kann. Ich hätte chon im Herb t oder letzten Winter
einen Motor eventuell provisori eh mir bß1 eh fft, aber unsere Ca e. ist
leer. Von den präliminirten 20.000 11., die minde ten zum Bane me~nes
Drachentliegers be chafft werden sollten, \ urdeu bis jetzt nur Clfca
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12.000 11. aufgebracht , tl ie bereits au gegeben sind. 0 sind mir die
Hände gebuudeu , Einige Herren des Cornite mahnen mich zur Geduld
ich habe aber nicht mehr viel Zeit zu verlieren , und chließlich wird
durch die Verzögerung der Bau vertheuert, Ich brauche jetz t, miude rens
uoch 10.000 11. unter der Voraussetzung, d ' ich noch im Laufe dieses
~ommers mir einen Motor beschaffe und mit den Fahrten auf dem
Wasser beginne.
. Diejenig-en Herren , welche meinem letzten Experimentalvortrage
bellvohnten, werden sich erinnern, das ich be onders hervorhob und
erklälte, dass, wenn mein Elugschiff fertig ein wird icb zuer t mit den
~'ahrteu auf dem Wa sser beginne, die wahrscheinlich' monatelang dauern
werden, bis ich mit den Flugver uchen beginnen kann. Denn es ist eine
tl~~ .wich t i g~ ten Vorbediugnugen , damit die er ten F lug versuche mit
moghchster icherheit begonnen werden können , da der lotor, die
LUftschrauben, die Steuervorrichtungen u. H. w, bei den Wasserfahrten
grilndlich ausprobirt werden. Es wird "ich dabei Manche zeigen , was
noch verbes ert oder verstärkt werden mu . Bi ich nicht die vollst än-
tlige icherheit und Vertrautheit mit den " tenervorrichtungen \11111 dem
~(otor erworben habe, darf ich nicht an die Flugv er uche gehen, Indem
Ich von Tag zu Tag sicherer und schneller auf dem Wasser fahre
werde ich eines Tages die nöthige Ge chwindigkeit erzielt haben , bei
welcher der Draeheuflieger da Was er wie eine Ente verlässt . Dieser
Moment wird eines Tage wahr cheinlich ganz unerwartet kommen ' an
tl,iesem Tage werden er t die Flugübungen beginnen, und I1n t1i:sem
ldge begiunt erst für mich die ltrößere chwierigkeit und die Gefahr.
Darum darf ich auch nicht, wenn ich da er temal da W er verlasse
~Ieich hoch in die Luft fahren . onderu mu tra chten, wie eiue
chwalbe nur einen his zwei Meter über dem Wa er zu bleiben damit
wenn sich ein Fehler zeigt, der Apparat gleich wieder aut 's Wasse;
komlDt, und damit ich von tufe zu tufe tlie nöthige icherheit und
Ve~trautheit in tlem neueu Elemente ~rlange. Ich darf nicht muthwillig
I~elllen Apparat und mein Lebeu auf's piel etzeu ; e handelt ich dabei
uichr IIlU meine alten Knochen - tlie siud läng t der ache verschrieben
~ sondern um etwas Wichtigeres. Wenn ich verungl ücke, ehe ich den
slc.beren Beweis tier Flugfähigkeit meine Drachenllieger erbracht habe. 80
w,ltrI~e da Vertrau en, das ich müh am in Z\ auaizj äbrigem Kampfe tilr
die ache erworben habe, wietIer für längere Zeit verloren sein. Wohl
werden sich einige Gegner des Dracbenlliegera finden, die iI ber den Miss'
erfolg sich freuen würden, aber so gerne ich sonst J edem seine Freude
gönne und aufrichtig gönne, 80 möchte ich doch diese Freude Niemandem be-
reiten, Uebrlzen würde diese Freude nicht von langer Dauer sein, denn
der Drachenflieger wird nicht mehr aus der Welt geschafft werden, Die
Erkenntnis, dass der Drachenflieger eine Zukunft hat und die gr ößt e
Wahrscheinlicbkeit des Gelingens vor allen anderen Projecten in sich
birgt, die re Erkenntni dringt mit großer Macht immer mehr bei deu
tüchtigsten Flugtechnikern der ganzen Welt durch. . .
Heute wird nicht blos hier in Wien, sondern auch 1Il Frankreich,
in Englnnd, Amerika , sogar in Russland und Ausnatien an demsel,beu
Drachenflieger gebaut, de sen er tes freifliegendes und lenkbares kleines
Iodell in Wien vor 20 J ahren, am 5. März I 80 im aale des Gewerbe-
vereines und bald darau f in der Fachgruppe für Flugtechniker des
Ingenieur, und Archit ekten-Vereines, direct vom Tische frei über die
Köpfe durch den aal flog. Gegenwärtig herrscht ein förmlicber Wett-
kampf unter den Ftuztechnikeru verschiedeuer taateu, um mit dieser
wichtigen Lösung de~ f1ugtechni eben Problem , welches der icheren
\'olleutlun g entgegengeht, zuers t vor die Welt treten zu können.
Man hört oft da ' Wor t nPatriotismus" nicht immer an rechter
Stelle j hier wäre es am Platz e. Wer wird den ersten Nntzen davon
haben, weun dieses große Werk zuer t in Gesterreich gelingt ? Ich .h~be
tlieser ache in meinem Leben so viel geopfert und muss wahrscheiulich
noch mehr opfern, was mir durch keine Reichthilmer ersetzt werden kann.
Icb möchte die morali ehe Befriedigung erleben, das, was ich als Jüng-
Iing träumte und plante , dann als reifer !lann 1'01' 20 Jahren in eill~1ll
gelungenen freifliegendeu Modelle, dem physikalischen Beweis der Mög-
lichkeit des Drneheufliegers, vorführte , nun schließlich als alter Mann der
endgütigen Vollendung zuführen zu können. Den eigentlichen reellen Nutzeu
wird davon zuer t die österreichische Militär·A eronautik, dann die öster-
reiehische Industrie und nicht zuletzt die Technik und tlie Wissenschaft
haben. Hier wäre ein patrioti che Empfinden am richtigen Platze t~ntl
berechtigt denn es ollte keinem Oe terreicher, noch weniger speclell
einem Wie'ner, gleichgiltig sein, dass ein Werk , welches, wenn es gelingt ,
. . . \\" eboreu lI'unleepochemachend ' ein wird , nachdem e geistig 1D ien g . '
nun wie ein weggelegte Kind im fremden Hause seine ersten ehntte
machen und die ersten Triumphe feiern müsste.
I'eber rleu dcrzciti ren ZU'filJl(l der Wcltilu ~sfcllun ·r in Paris.
Auch in den letzten Tagen tles )I onat Iai bei meinem cheitlen
al~s I'~ris war noch nicht abzusehen, wann die Au stel lung vollendet
Me l ~1 wir.l. Allerdings gilt die nicht von dem den schönen KUn teu ge-
":elhten l'heile zwi chen Champ . EI)', e und eine, al 'o nabe tier Haupt-
eIDganltspforte j dort in dem großen und in dem kleinen Palais konnte
lIlan sich schou ruhig der Betrachtung 11' ller ch 't ze willIlIen. J enseits
der nach dem Zaren genallllten Brllcke, in der durch den Blick auf
den Invalitlendolll wirkung.voll abge chlo cuen Inv liden-E plana,le, hieß
es schon vor ichtiger sein, Ulll nicht an Arbeiter zu toßen, welche da
Und Ilort schwere Ausstellungsgegen.tände tr an portirten oder ZUHalllmen-f~lgten. •' icht besser war es in den Au stellung palästen längs dieser
Espll\nade, wo sicb im Innern noch manche Gerll le befanden und be.
~reißicherweise auch viele fertig hergerit:h tete l'heill\us tellnngen de
, tauhes we 'en orglich zugehilllt waren. Durch'luer te lIlan aber deu
I ala, t, so gelangte mRn zn den Einzelpavillun,. in deren Illei ten Bau-
I~nte aller Art nnd aller . 'a tionen emsig thätig waren. War vom dor.
tlgen deut chen Pavill on ein Thell auch eröffnet, 0 wurde im ver-
. chlos enen CapelIenraum alltiort noch eifrig g~arbeitet und im benach.
barten Pavillon der Vereinigten taaten von ,,'ordamerika mit dem
lontiren der aufzu3tellenden Objecte begonnen. Aehnlich war es in
anderen PavilIon~. Am weitesten zur\lck in der Ferti g telhlllg der An •
teilung sind im Großen und Ganzen (He Franzo en elb t wa sich
w~hl leicht dadnrch erklärt, da s da ihnen zugewie ene Fläcilenmaß ein
r?lchlich bemessenes ist. Zu den taaten, welche ich alll mei ten be.
e~lten, zählt auch tier österreichische, Wll>l wohl auf die Besucher in
theser ~,rllhl:eit emen guten Eindruck machte, aher fllr die Au teIlungs-
gegen. tanlle . elbst und ,leI' n Erhaltung nicht förderli ch \ ar.
Der \Veg am eine· Quai fUhrt Iling der Reich häuser we twärt
zu dem mit "Hygiene" bezeichneten Gebäude, in des em Untergeschoße
die auf Heizung nnd Ventilation bezüglichen Ansstelluugsobje~te ~lI1ter-
I .. . d h I I . h Zwecke lhenen'gebrac It werden. HIer, wie 111 em un en, uem g erc eu , . J r
deu Zubaue erklärten mir franz ö iche Aussteller , nicht vor Mitte . u I
\'öllig fertig zu werden. Da Wenige, wa dort chon zu sehen, z~lg~e ,
dass die Franzo en in Bezug auf Heiztechnik, rur deren theoretlsC e
Gl'IlIldlagen sie doch 0 viel gelei tet hatten, von der deutschen chule
Uberflilgelt worden sind, Dasselbe Urtheil gewinnt man ilbrigens auch
bei der Besichtigung von Heizanlagen in Pari:!. Gegeniiber tier uralt en
Vorliebe fur Kamine fintleu Centralheizungen nur seIten Anwendung.
Die Haupt7.ahl der Pariser ' chulen ist beispielsweise mit Oeren "er-
sehen, deren lange Rauchfiihrung sicherlicb häufige Rauchriickstöße
\'erursacht. In Privathäusern finden Gasöfen mehr und mehr Anwendung'
~elbe erfreuen ebenso wie die Kamin·Ein ätze tUr Gasheizung, durch
ihre gefiilIige Form und ge chmackvolle Au.staltnng. In dieser Beziehun.g
wäre eine Anlehnung an französiche Vorbilder auch für un ere Industne
rnthsam.
Im angrenzenden Pavillon der "Heermä chte zu Wa seI' u?tl ~u
LaIHI· verwehrten militäri che Po ten noch gegen Ende Mai den Emtrltt
alleu nicht mit der ,lIontiruug Be cbäftigten. Im Wasserschlo se,
welches das Marsfeld oiidlich begrenzt, ist jilngst tlurch Knrzs~hluss
eiu Brand entstanden, durch welchen an .eblich bei 5000 m ferti~ montirte
Leitungsdräbte zerst ört wurden. Die Inbetrieb etzung der gewl s effect-
vollen elektrischen Beleuchtung der Ca caden hat hiedurch eine \'e~zö.
gernug erlitten. In den Gebäuden lIIn das Marsfeld waren in vielen Th~llen
uoch Leitern Gerilste Maurer llont~ure, ander wo Tapezierer, AnstreIcher
, , ' , . I . . d Au-stellung fitr Berg· und
und Vergolder zn finllen. 0 bel pIe swel.e 1Il er '. .
I1Uttenwe, en fUr l(a chinen aber auch in jenerde tranzösl~chen Unterrlchts-
1l1inisterium ' und der Ve:einigten taaten von •·ordamerika. E wäre
Ubrigens nicht leicht eine Li te des Unvollendeten zu verfassen, da man
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etwa 50" der Au steiler anführen müsste.•'amentlich gilt dies tür das
obere Stockwerk, in dem au vielen Orteu erst die Glasschränke und
Zwischenwände aufzustellen sind. Im Weilten der l\Iar~feld·Gebäude
wurden [üugst erst die Gerüste für die Erbauung eines ein.
.lilckigen Pavillons aufgestellt, wobei in der landesüblichen
Webe die recht schwachen taugen gerüste nicbt eingegraben.
ondern je in einen durch Ausschütten eines chaffes Cementmörtel eut-
tandeneu Botoukuchen gesteckt wnrden. Nahe dem schon derzeit durch
Wind 111111 Wetter beschädigten "Himmelsglobus" befindet sich jene
Passerelle ans Beton-Eisen-Coustructiou, deren Ende April erfolgter
Ein turz Menschenopfer kostete. Dieser hocbfilhrende Fußsteig i t,
oweit au den bröckligen Trümmern zu erkennen war, aus schlechtem
Iaterial herge teilt und zu frühzeitig eröffnet worden.
Die Unfertigkeit der Ausstellung ärge rte jene Aussteller oder
IIeren Vertreter, welche gerne ihre Güter gezeigt und erklärt hätten,
aber seibe verhüllen lllUS ten, damit sie nicht durch den Staub der
arbeitenden. 'achbMn be chälligl werden. Der Besucher wurde gleicbfalls
verdrießlich, wenn er verhindert war, da zu besichtigen, was ihm
Interesse eingeflößt hätte. Freilich war es für den Techniker häufig lehrreich
.'1'. 2·1.
das Werden mnnchen Au teilung -Gegeu tande zu ehen, der ihm im
fertigen Zu tande seine Zu ammen etzuug nicht '0 deutlich verratbeu
hätte. Ein Beispiel fllr Viele i t die Verkleidung eines Bndebas ins aus
Beton mit Opalglas-Plättchen von 2111m tärke und 150 X liiO 111111 lJröße.
(.·ewellite Glas Tile Co. in Lond n.)
.'un gibt e kaum irgend eine der 121 'la en, an welcher nic.ht
Techniker irgendwie Antbeil nehmen oder geuounuen haben. Darum I.t
es für sie recht mis lich, das er t Bruchstücke de "tTtciellen Kataloges
erschienen und dass die An' teilung pläne so lückeuuatt ind. Das Auf·
fiuden eines bestimmten Aus tellnng gegenstantle, wenn elber nicht
hervorragend 'roß und autT lleud i t, i t bisuun eine oft kaum zu lö'elllie
Autaabe. Gewitzte Au teller wei en daher mittel u getheilter Pläucben
den Weg. Einzelne, leider uur wenige, raateu haben an jedem der vielen
in dem An tellungsgehiete von ihnen ein reuenuneneu Plätze einen Plan
angeheftet, in dem deutlich alle Orte angegeben sind, wo die heimische
Kuu t und Industrie ausge teilt i t. Der allgemeine Wegwei er aber, .der
lehren würde, wo die Gegenstänlle der einzelnen CIa en verstreut ~1I1l1,
fehlt noch.
Herauf.:k.
Die ,nener Y'rkl'hr muluuou im Jahre I \\~H) .
Im abgelaufenen Jahre sind die großen von der Counni siou für
Verkehrs. nlagen in Wien zur Au-führung gebrachten Arbeiten wieder
eiueu bedeutenden 'cbritt der Vollendung uähergerückt, indem abermals
ein Theil der Stadtbahn, nämlich die untere Wiellthallinie sammt der
umgestalteten 'trecke der Vcrbiuduugsbabn vom Hanptzollamte bis zum
Prater tern (aui 30. Juni), dann das zweite Geleise auf der Yorortelinie
(am 27. Juli), dem öffentlichen Verkehre übergeben wurde, nachdem
kurz vorher (am 16. Juni 1899) eine Besichtigung dieser Linien, sowie
der bereits damals im Wesentlichen fertiggestellten Einwölbnug des Wien.
lIus e durch Se. Majestät den Kaiser erfolgt war. Die im Jahre 1 99
wiederholt anfgetretenen bedeutenden Hochwässer verursachten an den
Bauarbeiten infolge de weit vorgerückten tadiums der Bauten nicht
o bedeutende ehäden, als dies in den Vorjahren der Fall war. So
kann das etwa 300 bis 350 m3 111'0 ecnnde zum Abflus. e bringende
Hochwasser im Wieutluase vom 9. Mai 1899 als eine Probe der Wientluss-
Regnlirungsarbeiten bezeichnet werden, die sowohl binsichtlich der
Abtln verhältnhe als auch der Willerstand verhältnis'e und hin ichtlich
der Beziehungen zur benachbarten Stadtbahn einen recht befriedigenden
Yerlauf nahm. Das Hochwasser der Donau vorn 14. bis 23. eptember
weiter, welches die größte bisher beobachtete Höhe von 5'64 m ttber
•'nil erreichte, aber, da llie Ahsperrvorrichtung in .'ussllorf schon in
Function trat, an den in Ansführuug begriffenen Arbeiten der Wiener
Verkehr anlagen keinen Schaden anrichtete, hat gezeigt, dass die ge-
dachte Ab pel'lvorrichtnng den in die eibe gesetzten Erwartungen voll-
kommen entspricht. Trotz der durch die erwähnten Hochwässer venw
sachten Verzögerungen haben sämmtliche in Au führung befindlichen
Bauten der Comwission infulge Iier überall ehr inten iven Fönlernog
der Arbeiten, sowie der im Allgemeinen günstigen Witterung verhältni se
namhafte Fortschritte zu verzeichuen.•'icht nur i t hiedurch die berei
erwähnte ErötToung der genannten trecken Iier Stadtbahn möglich ~e­
worden, ondern es war auch tlie Fördernng der Bauarbeiten auf der
letzten, dermalen znr Ausfilhrung gelangenden tlldtbahn trecke, der
Donaucanallinie, eine derartig nachhaltige, dass die termingemäße
Eröffnung die 'er trecke zu Ende des er ten Halbjahres 1901 zuver icht.
lich erwartet werden kann . Infolge de dichten Zug verkehre wurde
die Erhöhung der concession mäßigen .Maximal-Fahrgeschwindigkeit auf
der gesammten Wiener talltbahn von ·10 anf 50 km per Stunde vom
gi enbahnministerinm genehmigt. Behufs Durchfilhrnllg der elektri chen
Traction versuche auf der tadtbahn ist llie An 'chnfl'lIng einer Garnitur
\'on acht elektrischen Wagen be chl0'8en wonlcn. Auch die Arbeit n
der Wienllu' ·Regulirung waren bis zum chlu8 e de Jahre I 99 'chon
. ehr weit gediehen unll namentlich die Bas. inalliage in Weidlingnu,
owie die Einwölbungen innerhallJ des inneren Stadt rehietes theils
nahezu, theils vollständig fertiggestellt. Von den HauptsammelcRn leu
beider eit tle Donaucanals befanden ich tli Baulo e !J und lOb noch
in An'tilhrung. Von den Arbeiten zur Umwandlung de Donaucanale
wUl'llen die Webrbrilcke, die chleuse, owie llie dazu gehörigen Hocb.
bauten nächst Xu dorf \'011 tändig lerti 'ge teilt und die Arbeit n tilr
die Qnaiaolagen am Donaucan 1 I' rgebeu uud auch in An riff genommen.
Damit die nenerbaute Franzeu brücke beiderseits vou Quaimauern
lIankirt werde und die architektonische Wirkung durch da un\'ermitte~te
Aufhören der Quaimauern unterhalb der gen. nuten Brücke aicht beeJll'
trächtigt werde, wurde über Wun. eh der Gemeinde Wien be,chlo, en.
die Quaimaueranlage noch lIu abwärt bi zur Yerbiudun 'bahnbriicke
fortzu etzeu. Bezüglich der Trngnng der Erhaltung - und Betriebs-
kosten der Wieuer Verkebrsaulagun, sowie in Bezug auf die Bed~ckuUg
von unvorherge ebenen 11ehran aaben, in oferne für die8elben 10 den
genebmigten Baucrediteu die Bedeckung nicht gefnnden werden kann,
I • iud die nöthigen Vereinbarungen unter den Cnrien ~etrotTen I ordeu-
Der \'01' Kurzern zur Au gabe gelangte"Bericht und Rechnung. ab chhus
der Commi sion für Verkehr anlagen in Wien für da Jahr 1 99", dem
. d' h I -h derwrr I~ vorste enden Angaben entnehmen, gellenkt 01 ann uoc
Betheiligung der ommi ion \U Iier Pari er Weltau teilung HJOO, Iier
über die ge Rmlllten Arbeiten der Wiener "erkehr anl gen herauszu-
gebenden einheitlich u e tatteten fa 'hte hni. ,.hen Public liOD und der
vielfdchen Be8ichti~ungen der Arbeit n im Laufe d Jahre. 1 H9.
'ViI' wollen nun (Iem "Berichte" noch einige ginzelangaben entnehmen.
Bezllglich der Wiener 't a d t 1.1 ahn ei erwähnt, da. hinsicht-
lich der Gürtellinie llie chln ·.Collaudirunl(en rfolgt n, die Abrechnungen
fortge etzt und zum größten Theile auch beendet urMn,. 0 d am
1. Juni 1 99 'hon die k. k. ßanleitun ~ection ,lIrtellinie zur .\nt·
lösung gelangte. Auf der Vorortelinie wurden die infolge ller Her-
stelltlng de zweiten Gelei es nöthigen Hochbauten, icherung anlageu,
Brilckencon trnctionen u. dgl. vergeben, bezl . zur Au fIlhrung gebracht,
o tla am 22. Juni die techni. ch-polizeiliche Prllfnng der ammt,~n
Erweiterun,:; bauten rur das z eite Gelei e tatttinden konnte. EIII
Thei! dl'r Arhtiten im Zn e d I' ten Gelei ,bel'.. fllr lIen ur~pl'lIDg',
lichen Bestand gelangte im Bricht jahre zur chlu _collaudirnng. Aul
der oberen Wienthallinie IHHtlen die ei ernen Brilcken, Bahneinlleckung en,
'nterbauarbeiten mehrerer Lo e IlDII die mei t n Hochbanten der 'hlu"
collRudirung unterzo~en. Aul der unteren Wientb lIinie ind im Bericht '-
jahre die Projecte für die Hochbauten vollend t, die Arbeiten hieflir zl~r
Vergebun und zur Au fühlun r ebr cht wortlen i ferner \'unle .d~e
U' II d . , I' er Bahnhlllenelste uug er ge ammten el orderhch n Au.lIl tung Ile
veranlllSst. •'Rchdem alle Arbeilen lIen ollaudirungen unll Erprobun~en
. h \'. eBi'h'unterzog n I urden waren, erfolgte am 20. J uni die t chnl c ·po IZ
Prilfuug. Bezllglich tl I' Don U' n, llinie uml der V rbinclun .I:ur\,e zur
Gilrtellinie wurden tli Det ilpl n aus e rb itet. Zur Vergebun r ge·
lang,en die Lief rung und Auf teilung ,leI' ei eru n TragI erke und der
wRssenlichten Abdeckung d I' Eind cknnll;en. 7 chhls abrechnunllen,
. B ri 'htri-betretTt:nd Arbeit n rur die Wiener tadtbahn, gel ngt n 101 •
. h 1" I d' I . . I Ent ch 111 IIlg~'J re zur .1' e Igun. >Je (,rund llI11l ung.· unt
. BI\' 11 der Bau'ugeleg nhflt n elangten zum i t znm Ab ·blu. g JC Tl l1
11 ' . noch ,0 -fort chritte ei nur ang tllhrt, d • nf d r Ullrte lilie nur
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Cllllungsarb eiten vorzun ehmen waren da auf der Vorort elinie die
schon i. J . 18118 begonnenen Arbeiten zur Au f ührung des zweiten
Geleiscs fortgcsctzt nud beendet wurden und da auf der oberen Wien-
thallinie nach energischer Bauthlitigkei~ die Arbeiten sämmtllch zum
Abschluss gedlehen , ~'nr den Bau der Douaucanallinie i t ein normal-
8!IUriges c1llel'pgeleise angelegt worden j die Arbeiten im Banlose 23 a
siud nahezu beendet; im Los~ 23 b war die link eitige Futtermauer
a~ f 110111 Länge fundirt und auf 90 f1I voll aufgemauert ; du TheiI der
einzudeckenden Stre cken war bereit Uberdeckt ; im Lo e 2-1 waren bei
dem eil I " V'
, ) . ige eiSigen iaducte für das linke Gelei edel' Verbludungscu rve~ . 1 feiler fundirt und -I Viaductbögen eingewölbt. ferner bei dl m Viaduct
tur das rechte Geleise der Verbindung curve ännntliche 17 Pfeiler auf-
gemauert und die Gewölbebögen hergebteilt " im Lose 25 • tauden
ti V· '.laductpfeller Im Aushube, 14 Pfeiler waren tundirt und 20 Pfeiler
~aren bis zur Kämpferhöhe aufgemauert. Im Jahre 1 99 wurden iiber
es~ell ung im Vorjah re an Fahrbetriebsmitteln abgeliefert: IG Loco-
1Il0tl ven, 69 Wagen und 1 Requi itenwagen.
I n Bezug auf die Wie n f In s - Re g u I i r u n g und die An-
lage beid .. .
• I<erselt lger Sammelcauäle I t zu erwähnen, dass im Berichts-
Jahre der I' k .. .h 111 rsseinge ammelcaual ID der Mollanlga e von der Esater-~z)'ga e im Vl. Bezirke bis zur Graumann gasse im , -IV. Bezi rke
;!lJt ,den Anschlils"en bei der Kaiser J osefsbrllcke an den oberhalb bereits
ertlggestellten ammelcanal und den Xothau lä sen bei der Gürtel-
~~raße zur Durchfllhnmg gelangt ist. Damit ist die programmgemäße
· erstellun~ der beiderseitigen ammelc näle in ihrer Gänze erfolgt, und
Ist blos das Veibiudungsstück Lobkowilzbrllcke - anitättation ans-
ständig R' I . , I
, . erm rec itsseit igeu annnelcanal erfolgte der Anschluss< es
Pilicanales an da ulJ~r te Bassin von Weidlingau. Der im Vorjahre
~~tsgefllhrte P ar a lleleana l zum Öttakringerbache von der .\Iakartgasse
I IS zur großen Ueberfa llsknmmer gelangte zur chlus collaudirung.n W 'dl'
· ei mgeu erfolgte die Aufmanerung der Betontraversen sarumt den
~lch daran chließenden Nebenarbeiten j auch die An chüttun sarbeite n
Im Th'A . lergarten fanden ihr Ende, Es fehlt nur mehr als letz tes Stück~/bel t die Herstellung des Mauerbacbgerinne in der trecke vom
b au~r bachbassin bis zur Mlindung in den \\'ientlu.. Infolge der
\erclts ferligges tell ten oder gene hmigten Brilckenbauten wenlen mit
~ U uahme der Reichs traßelJbrtlcke iiber den )Iauerbach und den Wien-
Uss im Bereiche der Regulirnngs-Anlagen keine hölzernen Ohjecte
lUehr ?esteheu. Im Berichtsjahre wurden zahlreiche Verhandlungen mit
~er,chle'lenen Grundbesitzern in Weidlingau wegen Grenzregulirung und
. I'UUdeinlösllng vorgenonlluen, Im Interes e der hergestellten Arbeiten
1'1 \'I' (Ie eheste Regulirung des Wienßusses und einer . ' ebenbäche ober·
laib der Anlage vou großer Wichtigkeit, damit endlich die UferbrUche
IIUI( damit das Hera bkommen von teinen und chotte r aufh ören; ein
; nt, !lrecheudes Project ist VOlll n.-ü. Lande bauamtp. bereits allsgearbeitet.
,lU IUneren Gebietc iot es infolge des gilnstigen Winter gelungen, das
~el ~ e Flussgerinne uuterhalb der tubenbrücke freiznmache n, diese
. rUcke selb t zu dcmoliren u'nd die Beton ohle einzubauen. Die Ltlcke
In der wasscrseitigen Bahnmauer bei der Station Iargarethengilrtel
~vulIle geschlossen und der Bahuentwässernng ranal fertiggestellt. Von
,:\cr. )Ia ria Tber ienbrllcke aufwä rts zur IIietzingerbriicke wurdeu die
• utmau€C1 h I d h d" b hk- In"en ent.lprec en< er not wen Igen tlltzung des Roll a n-
lorpers vorgenommen. Die Abtr agu ng der Rollbahn h t fast gänzlic h
<.urchgefilbrt worden. Da die Wientlus .Regulirnng arbeiten in großem Um-
lange zum Abschlus egellichen sin,I, so erfolgte die qualitative Ueber-
uaillne der St recke Schikanedersteg-TegetlhoffbrUcke, de damit zu-
a1nmen vergehenen Stadtbahnlo e 21 b lind der trecke chikaneder-
~t P.g-Badhl\u8br Il Cke mit Ausnahme der Oefälls tufeu in lIietzing' und
«er oberhalb lIi etzing versetzten eisernen ßrilckeu. In der :-;trecke von
I er .\larxerbr tlcke bis zur Radetzk,rbrllcke i t eifrig an der ~oh len .
\:ert iefuug gearbeitet worden, Die Einwölbung ist zunäch t bis zllm
~chihne I b' h' .
. ' erst eg 11 1111 sodanu IS znr e emahgen Leopoldsbriicke fert Ig.
ge teilt WOIden, 0 da. nuumehr zu'ammeuhäugellll 1350 111 eiugewölbt
Cl' " .
c leInen. Bezllglich der architt ktonischeu Au,ge.taItung des an den
Abschlu s bei eier TegetthotfbrUcke ich anschließenden 1'heiles schwebln
n?ch die Verhandlungen. Dem Verkehre ind folgende Einwölbungs-
~mge ii~ergeben worden: Hei eier lIiefzinge rbrilcke, chönbn1llnerbrilcke,
RO?koWll zbrncke, Kaiser .Josefsbrilcke, Morizgas e, •'e\'iIIebrilcke,
b eluprechr dorferhrilckl', PiJgrnlllbrilcke, ~l l1g , 1 lenenLrilckf', Hudolfs-
rllcke, LeopoldsLrilcke j ebenso die eiserne ngarb ri1cke. Die neue
AIarxerhrücke und der Zollamtssteg wurden nahezu ' fertiggestellt. an
der Radetzky- und tubenbrücke siud die Montirung~arbeiten im
Zuge. Die Karoliueubrücke erfährt eine Ver tärkung.
Bezilglich der Hau p t s a ru m e I II n n ä leb ei 1I e r s e i t s d es
Don 11. u c a n 11. I e s sei zunächst darauf hingewiesen, dass der am linken
Ufer des Donaueanales zwiscben der Scholzga ' e und der 'taatsei euhahn-
brilcke hergestellte Hauptsammeleanal seit 1894 in seiner ganzen Länge
in Benützung steht und anstandslos functionirt. Vom rechten Haupt-
sammeleanale stand zu Aufang des Berichtsjahres nur die trecke ..-U.iS-
Ilorf- Postgasse in vollstäud 'ger Beuützung, während der Hauptsannuler
in der Uarx ergasse vorläufig nur zur Ableitung der Abwässer des un-
mittelbar an dem elben liegenden Gebietes diente. Im Jahre 1899 wurde
nun die Unterfahrung des Wienßus es ferti ggest ellt und auch die aiu
rechten WielJtlussufer nächst der tubeabrücke anszuführende Spütnulage,
welche zum Zwecke hat , da Was er de Wiener-Neustädtereauales und
des Wieutlusse zeitweise zur Spülm g des Hauptsammlers .uud des
WeiLigärber-Nebemammlers zu benützen, zum Abschlus e gebracht. Auch
die Verbindung des linken Wienfluss ammk rs mit dem Hauptsammel-
canale sammt allen Nebenarbeiten gelangte im Berichtsjahre trotz viel-
facher chwierigkeiteu zur Fertigst ellung. Endlich wurden der Neben-
sammler an der \Veißgärberl ände und die .I: othauslasskammer beim
Dampfschiffahrtsgebäude sammt der Verbindung mit dem rechten Wien-
t111ssSammlll', die vier neueu ..'othauslä e an der Spit telauerläude, näch-t
der Berggasse, nächst dem Schottenring und am Morzinplatz, owie
tlas Baulos 10.1 ferti gge teilt. Die Baulo e 9 und iob verblieben noch
im Bau. Insgesammt sind im Berichtsjahre 657·557/1 Haupt- und .Tebeu-
sammler und 526'03 m Nothauslä se hergestellt und 3·16 '07111 Anseblues-
eauäle theils neu-, theils umgebaut worden.
Von den zur V m w a n d l u ng de D onaucanales in
einen Handels- und Winterhafen geplanten Bauwerken sind im Berichts-
jahre das Wehr, die chleu P, sowie die dazugehörigen Hochbauten
näch.t .. us dorf vollständig fertiggestellt worden. Hinsichtlich der Quai-
anlage 11.01 Wiener Donaucauale zwischen Allgalten uud Ve; bindungs-
bahnbrücke erfolgte die Arbeitsver gebung. und sind außer den erforder-
licben Installationsarbeiten ein Thei! der Abgrabuugs-, Baggerungs- uud
Pilotirungsal beiten in der Strecke Augarten.Ftnlinaudsbriicke am
rechten Donallcanalufer durchgefUhrt worden.
Der größte Arbeit erstand bei den AIbeiten filr die Wiener Ver-
kehrs8nlagen im Berichtsjahre trat Mitte April ein und belief sich auf
959 Personen, während die geringote Arbeiterzahl mit 1354 Personen
zU Ende December ausgewie en erscheint . Der größte Pferdestand trat
Ende Jänner und Anfangs Mai mit je 616 Pferden ein, wäbrend Ende
December nur 20 Pferde zur Verwendung gelangten. Die Maxilllallei tung
an Erdarbeiten (108, 8;0 7/13) erfolgte im März, an Mauerwerk (30,9 13 1/13)
im April. Seit Beginn der Arbeiten bis zum Ende des Bericht~j!lhred
illll bei die en Bauten insgesammt 6,289. 960 711 3 Erdarbeiten unll
2,091.037 1113 Mauerwerk geleistet worden;
Die Oesammtsumme der efl'ectiven Bau·, dann Erhaltungs- uud
Betriebskosten der Wiener Verkehr 'anlagen beträgt bi Ende des Berichts·
jahres 18 1,021.25432 K, wovon 7I,029.262 '72 K auf ,He Hauptbahn·
linien der Wiener tadtbahn, 4 ,935.200 89 Kauf dereu Localbabnlinicn,
8,155 .752'68 K auf die Donau·Hallpt ammelcanäle, 9,840,8~(j'46 Kauf
die Umwandlung des Donancanales in einen Handels- untl Winter hafen
unll 43,060,71757 K auf die Wientlu --Regulirullg anlagen entfallen.
Zum chlu se wollen wir noch dem beacbtenswerthen Berichtc
des Gewerbein,pectors filr die öffentlichen Verkehrsllnlageu iu Wien
f"Igende llittheilnngen entnehmen: 41 Bauplätze waren ohne 1[otoreu,
auf 20 Bauplätzen tanden 93 Motoren mit 3664 l'S in Verwenduug,
nut! zwar 79 Dampfmotoren mit 354 ['S und J.l Elektromotoren mit
116 l'•..,', Der durchschnittliche Jahres tand betrug -1575 Arbeiter, worunter
1'1 jugendliche männliche Arbeirer und 129 erwachsene Frauen8personen
sich befauden. Von Arbeitseinstellllng-en ist nur ein Fall znr Kenntnis
des Gewerbein:!pectors gelangt. Bezllglich der Beschaffenheit U1111 Ein·
richtung der Arbeitsplätze i.t nur in ofeme eiue nennenswerthe Ver-
iindernng zu verzeichnen, 11.1 die V wenduug von ) loto rcn erheblich
zurilckgegangen i t. Auf 2 l.-nl normal purigen nnd 53 km schlllalspurigeu
Material- nnll Rollbahnen sla nden 25 Locolllotiven mit 758 Kipp. lind Roll·
wagen in Betrieb, wozu noch je 2 Locomotiven der k. k. Staa tsbahnen
uud K. ~'. ,. ' ordbahn kommen j weiter waren auf weiteren 12 km schmal-
~purigen Rollbllhugeleisen 390 Rolhvagenuud .\!uhlenkipper in Beniltzung .
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Die Gerüstaulageu, sowie IHe Pölzungs- und Zlunnerungsarbeiten standeu
in ihrem Umfang denen der Vorjahre nach, wurden aber mit gleicher
Sorgfalt ausgeführt. Die Beleuchtung der Arbeitsplätze war eine aus-
reicheude, ebenso war die Trinkwa serbeistcllung eine entsprechende.
Die Arbeilermenagen und Aborte waren nicht immer einwandfrei ge-
halten. Die sanit ären Verhältnisse der Arbeiter waren befriedigende.
782 Unfälle gelangten zur Anzeige j die Zahl der ErkrankuugeD betrug
2!l60 mit 47,52! Krankheitstagen und 47 Todesfällen. Die Sicherungs-
vorkehrungeu waren im Allgemeinen entsprechend. Im Frühjahr und
Sounuer betrug die Arbeitszeit !ll '2 bis 1I Stunden und sank mit dem
Kürzerwerden der Tage bis auf 9 und 8, ausnahmsweise auch auf
7 stuuden herab. Ueberschreitung der auf 1I tuudeu festgesetzten
llaximalarbeitszeit war Dur selten zu bean tänden i die Rubel1Rusen
wurden gewährt, Die Vor chriften über die Einbaltung der 'onntagS.-
ruhe wurden beachtet j die An nchen um Ue tattung von oDntagsarbelt
waren Doch immer zahlreich. Die Arheit hücher wurden ordnung 10 'ßig
an gefüllt, die Arbeiterverzeichui e eilt precheud geführt. !l5 ~; der
Arbeit.er arbeiteten im Taglohn. Die Lohnzahlungen erfolgten bei den
im Accorde vergebenen Arbeiten mei t 1.ltägig, sonst aber durchwegs
achttägig. Bezüglich de Vor chu - UDd Abzugwe eus ist keinerlei Beau-
stäudung uoihwendig gewesen. Die Wahruehn uugeu IIberdie Ernährungs-
und WohDung verbältni re der Arbeiter ergeben keinerlei Aenderung.
Kleine technt iche Mitth sllung n.
Neuer Beweil fü r den Pythagoräischen Lehr.atz. Zu
beweiseu: ,2 = ,, 2 + b2.
Man errichte iiber der Hypotenuse des rechtwiukeligeD Drei-
ecke .1BC ein Quadrat mit der eile ' und ziehe VOD den Ecken der-
elben Parallele zu den Katheten Cl, bezw. b. Hiedurch ent tehen drei
B
ueue recht winkelige Dreiecke I und ein kleine Quadrat tt. Die Dreie .ke
I siud mit dem b. ABC eongruent, weil sie alle eiue eite c und die
3 Winkel gleich haben. Die Seite des kleineu Qnadrates II ht aller = 11 c-
- ND = «(-b. Die Fläche des großen Quadrates c~ Ist nun = -1 X '+
+ ll, d, b, ab
c2 = 4- 2- + (a-b)2,
daher (;2 = ((2 +b2. I'. HiwI'II .
Zur Frage dei Sohift'ahrtsbetriebel auf Canälen. m
sich tlie VOltheile erhöhter Ge chwiDlligkeit zuzuweDden, i t man eit
Langem be Irebt, eiDe SteigeruDg der SchDelligkeit des Tran porte auf
den Wa serstmßeD zu erzielen. Bei den älteren durch MeD cheD oder
Pferde bewirkten ZugsarteD betriigt die Fahrgeschwindigkeit im Mittel
() '711l per ecnDde oder 2'0 I..rn in der StuDde. Wenn auch die
Vergrößerung der FnbrdchwiDdigkeit den ... achtheil erhöhter Fracht-
ko ten mit ich bringt, omit aD eiDe Grenze gebuDden i t über
die hiDau zugeheD Dicht räthlieh er cheint, so wurden doch vi~Jfache
Versuche unternommen, die auf dem chiffe uDtergebrachten )10-
toren durch Vorkehrungen auf dem Lande zu ersetzeD. Unter (leD
Maßnahmen, die Kraft vom Ufer aus auf das Schiff wirkeu zu las en,
treteD zuer t der eilbetrieb (Tau ohDe Ende) und daDD der
Betrieb llIittelst LOCollloth'eD iD den VordergruDd der Discu iOD.
WeDD die dabei erzielten Resultate die gehegten HoffnungeD bi her
auch Dicht erCiHlteD, iDdem oWihl (ler ~e l l - , wie der Locomotivbetrieb I
über die tadieD des Ver uehes Dicht hiDau kameD, so darf e Dicht
überra chen, das die Aufmerksamkeit der ('annlintere 'senlen sich ver-
trauen voll der Elektricilät zuwendete.
Bekanntlich erfolgten die ersten ulllfa; elHlsten Ver uche, nach
lIen VOD i e 11I e DS & Hai s k e getroffenen Einrichtungen, auf tlem
Fluow-Canal bei Eberswalde. und sollen die e überreschend gUnstige
Erfo'ge ergeben haben. Nach einem \"010 Ober-Ingenieur K ö t t gen·
Berlin im Centralvereiu für Hebung der deut chen Flu ' . und CaDal-
schiffahrt im Mai d, J. gehaltenen Vortrage soll man gefundeD haben,
da s die chnelligkeit der Wa serbefördernng g('geDüber den älteren
Zug-ystemen verdoppelt und die Tran 1101 tko ten VOD 0'3 auf 0'07 Pfg.
pro I/km herabge etzt werden können. Fall die gehegten Erwartungen
zuträfen, würden die neuen Canalunternehmungen Deut chlaDds sich
zweifellos der Errungen chaft der elektri chen chlepp ehiffahr t bemäch-
~~ ~~
Die teohnllohe F aoul tät dtr Universität v on Wl.-
conl1n i t be trebt, da regelm ßige Vortrag -Programm für die Stu-
direnden der letzten Jahre durch eine besondere Vortrag reihe zu er-
gänzen, in welcher eine Ansahl hervorragend r Praktiker gewöhnlich
ihre eigenen Arbeiten oder die ihnen naheliegenden ' pecialfragen be-
handeln. Das vorliegende Programm für 1900 enth ält folgende der:
artige Vorträge für den Zeitraum J änner-e-Apri! angekilndigt, wobei
hier nur die Titel und Dicht die Autoren augeführ werden sol\en,
weil zu einer ebersieht über das Gebotene Dur jene VOD Interesse siud:
I. Die hydraulischen Verbältui e der "Großen een".
2. Teehai ehe Lehran talten und indu trielle Fort chritte in
Deut chland.
3. Die Ma chineu-Ingenieure und die EiseDbahnen.
4. Dill Fabrieation VOD Portlaud-Cement.
5. Der Ingenieur-Chemiker,
6. Mexicos Land und Leute.
7. Die Was erver orgnDg in Rock ord (Ill . .
8. Die taatliehen Bauten im Di triet t, P ul.
9. Der Dreipha en-Ilotor.
10. Iechani ehe Yentilation und Heizung.
11. Die Vorbildung für den Ei eubahndienst.
Die Autoren ind keine weg locale Größen, oudern mit einer
gewi sen Absirhtlichkeit aus al\en Tbeilen der Vereinigten taaten ZI.I-
nurmenge ncht j ie ind keine Wandervorle er, Bondern Praktiker, die
in dem betreffenden Gebiete gerade etwa B ouderes gelei tet habeu
und daher besenden intere saute Miltheilungen ver.prechen. Wir liudeD
Ilarunter in bUDter lteihe Fabrikant n, Redacteure, EisenbahDdirectoren
uml IDgenieure im engereD inne. Dabei i t chon wegen der bedeuten(~en
Reisespesen eine entsllrecheDde EntiohnuDg dieser VortrageDtleD ~lDe
selb tver täDdliche ache, uDd wäre e dem von kaufm nni chem Geiste
tlurchdruDgeDen AmerikaDer völlig unver l.ändlich, wenD m Deinen
s IcheD Vortrag ~wie d bei UDS ge ehieht) um on t oder 1I0ur
I'honneur du drapeau fOldern wollte. - Hier an der Wiener Technik bat
DUD schon eit 3 JahreD der VereiD "Der B ueOD tructeur", der l'chon
so viel EI' prießliches gelei tet hat, auch iD die er HiD icht etw ganz
Aehnliches angestr~bt und herl'orragende Praktiker zu einem olchen
Vortrags ·Cyclus heraDzuzieheD verducht. E w re zu bedauern, wenn
diese Be tr~bungen auf die e IIrivate lniti live allein avgewie en
bliebeD, d 0 ein dauernder Erfolg uml eiD be timllltea Lehrziel nicht
erreicht werdeD dUrften. Di e \"or! ungen ollen baupt lichlich Tbe~le~
umfa eD, dill VOD den betle eDelen F chprofe oreD entweller gar nleh
oder nur flüchti" behandelt wertlen können. ID durchdachter Wei e dem
Lehrprogramm der letzten Jahre eiug O1gt. iDd ol'he Y rtr 'ge eiD Le~r­
behelf VOD nicht zu unter eh (zend~r Tragweil , ulll80mehr, als dlC-
eiben nur a1 eiDe Anregung ulI(l nicht 1\1 ein Mehrbela tung ller lI~rer
geiteD können. an fr t .ich d uDwillkürlicb, \ eDn die Univer It t
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von Wiscousin, die keinesweg die er te techni che Hochschule
von Nordamerika i t, sich einen Elek tri ker von ' chenectady, einen
Lüftungs.Ingenieur aus Boston, einen Ei enbahn-Dlrector an St. Louis
verschreiben kann, also aus Entfernungen, die denen von Wien
nach Paris oder Constantinopel ents prechen, so dürfte es wohl auch hier
möglich und nrn P latze sein, an Aehnliche zu denken, um omehr, als
~ich hier alle nothwendigen wis ensch af tlicben Capacitäten innerhalb
der Gemeinde-Bezirke vorfinden.
Obwohl die eingangs genannte techui che Hochschule sowohl in
Bl'zug auf Alter , wie auch an sonstige r Bedeutung gegen jene in Boston,
Troy , N'ew-York, Hoboken, outh-Bethlehem,..t. Loui n. a, zurück-
st.eht , so ist es doch nicht das erste mal, das ie durch ihre Rührigkeit
die Aufmerksamkei t der techni chen Welt auf ich zieht. Vor vier
J ahren haben die Schüler der letz ten Jahrgänge eine technische Zeit-
schrift, den "W i s c 0 n s i u Eng in e e r", gegründet, die dadurch be-
merkenswerth ist, dass sie neben einer Reihe von chülerarbeiten , ge-
WÖ!lDlich Dissertationen für den Eugineer-T itel, auch eine te c h u i s c h e
Li te r at 11 r s c hau enthält, wie sie der chüler zu einer zweck-
mäßigen Benützung des Le ezimmer der Hoch chule braucht. Zu Lehr-
z.wl'cken bedarf es dabei nicht jene r CUr die Praxis nothweudigen Gründ-
lieh keit , ja es ist eine zu weitgehende Detaillirung dem Ziele eber
BChi\ollich. E hat sich daher der •Wi scon in Engineer" gerade in
Hochschulkrei en rasch eine Werth chätzung verschafft, die am besten
(I\lr~h seinen Annoncenth eil gekennzeichnet i t . Die Leitu ng liegt aus-
schließlich in den Händen der Hörer, und nur den ge. chäftlichen Theil,
(las Annoncengeschl1 ft , besorgt ein Absolvent. Wenn auch, wie selbst-
verständli ch, die Pr ofessoren an dem Gedeihen des nternehmens warm
Antheil nl'hmen, so wäre es doch nicht möglich, ein solches Iuteresse
al~ den wissenschaftl ichen Frage n bei den Hörern wach zu erhalten,
Wie es eine regelmltßTg er cheinende Zeit chrift bedarf, wenn nicht aber-
mals jene Verhältni8se mit hinein sp iel ten, die ich bereit. auf Seite 127
des lnufenden J ahrgange der rZeitstbri{t" berührt habe, als ich da
Programm der technischen Hoch chule in outh-Betblehem besprach,
weiters aber noch der Um tand , da auch die Hilfskräfte der Profes oren,
die Assist enten, nicht wie bei uns, einzig und allein zu dem Zweck da
zu sein scheinen, um mit mehr Rohe ihre zweite Staatsprüfung ablegen
zu können. Hat der Professor an der Technik selbst keine Zeit, den
bei uns ebenso wie in der Medicin pädagogisch so wichtigen persöulichen
Contact mit der Hörerschaft zu pflegen, so hat er auch gewöhnlich
keine entsprechend dotirte Hilf.k raft , die ihn in dieser Hinsicht zu
er etzen oder seine 'I'hätigkeit zu ergänz~n berufen wäre .
Fr. v. Emperqer,
Vom Dortmund-Eml·Cauale. Wie da nBerliner Tageblatt"
aus Papenburg erfährt, werden an den Kreisen der sachveutän.lligen
Schiffer tortgesetzt Klagen über Ungeeignetheit der großen Seeleichter
für den Canalverkehr laut. Man hält diese Fahrzeuge, welche ein
sicheres Steuern im Cauale fa t zur Unmöglichkeit machen, fiir ge-
fährlicb. Dies sei schon bei den wiederbolt vorgekommenen elnselnen
Unfällen in die Er cheinung getre ten, und werde die Gefahr mit der
Hebung des Verkehres noch zunehmen. So hätte sich die Einfahrt in die
Schleuse bei Bollingerfähr wegen der dortselb st vorbandenen starken
trömung und der großen Krümmung als ebr schwierig erwiesel~, und
sei die Gefahr für eeleichter noch viel größer als fiir mittle re
Fahrzeug!', wie sie von einigen Privatge ellschaften in den Dienst des
Canalverkehres ge teilt worden sind. Bis je tzt hätten .die Fahrz~uge
mittlerer Größe sich nach jeder Richtnng bin als prak tischer bewährt.
N.lcb der bet reffenden 'otiz könne da Be treben, für den über-
seeischen Verkehr Schiffe von immer größeren Dimensionen zn hauen,
für d ie Biuneuscbiflahrt mit ihren vielen Hindernissen keine Anwendung
findeu. On fortw ährend neue Trans )Jortgesellschaften ents tehen, die sich
rheils mit größerem theils mit geringerem Scbiffsmateriale an dem Cannl-
verkehre betheiligeu, so ist. vor der Hand an eine Bessefllllg der gegen-
wärtigen Lage nicht zn denken.
Vermischtes.
b __
P ersonal-Nachriohten.
Se. Majestä t der Kaiser hat dem Ober-Banrathe und Vorstande
.ll's technischen Depart ement s der Stattbalterei in Grnz, Herrn Frnnz
Mau r u s, den Orden der eisernen Krone dritter Classe verliehen.
Der Hnndelsmiuister hat den mit dem Titel und Chara kte r eines
Ober· Commissllrs bekleideten Commissär de k. k. P atentamtes in Wien,
Herrn Dr. LU1lwig Ku s m ins k y, zum Ober· ommis.är der k. k. !. orlllal·
Aichungs Conllnission ernannt.
Der k. k. Baurath, Ingenienr Franz R. v. K r e n n, wurde von
ll~r Bezirkshau)JtmannschaCt Floritl dorf znr Dien tlei tung hei der k. k.
nlellerUsterreichi chen Statt halterei einberufen.
Der ' Viener Cotta ge·Verein ha den Ctlntral IILpector der ö. terr. -
~lII g. Staatseisenbahn.Gesellschaft , Herrn Karl Freiherrn v. r; n ge r t h,
111 Anerkennung seiner Verdien te um die Ausge talt ung der Cott age-
Anlagen, znm Ebrenmitgliede ernannt.
"Deuts ohes Hau.. in C1111." Die Ent cheidnug IIber die
Preisansschreibung "Skizzen zum Dent chen Hau in illi" hat sich be-
Ilnuerlicherweise wegen zeitweiliger Verhindernng de Herrn Profe sol'
Hau b e r iss e r auf ca. vier Wochen ver chob n un,1 wirtl daher Mitt e
•Juni 1l .1 . ers t erfolgen können. Eingelaufen ind 3i kizzeu, welche znr
n enrthcilung kommen."
Offene Stellen.
89. An der k. k. technischen Hoeh chule in Wien gelangt bei der
Lehrknnz~1 für Eisenhnllllbau eine () 0 n s t r n c t e n r s t ell e mit l!er
,l~hre8remuueration Nn 8000 K :tur Besetznng. Gesnche mit curricnhun
Iltae, S.tudien., Prllfungs- unll VerweDlluug zengni~Ren sind bis 20. .Juni
. ,1. beHn R ' ctorat.e obgennnt ter Hochschule einzubringen.
90. BeimStaatsbandienste in alzburg gelang t eine na u a d j n n c t e n-
B !e I I e mit den Btlzllgen der IX. Rang. ela e zur Be etznng. Ge uehe
n~lt d~m ' achweise der zurllckgele~ten tud ien, Prtlfnngen, sowie der
~lshengen Verwen,lnng sind his 1. Jn li J.J. an da' k. k L nde.prä itlium
ll1 Salzhurg zu richten.
. 91. Bei Iler ,'l alltgemeiude WienH ' !' eni ta dt kO Ill Illt. .Iie teile
t"l1Ie ~ na n nIl j n n c I e n in l'r ovisor i. rher Jo:igen. cha!'l znr Reselzllllg,
mit welcher dic Bezüge der ersteu Geha.ltss tnfe..(l.~r RIIl!;:c~a;:s~o6~
d. i ein Ja hre gehalt von ~200 10' , sowie eiue Act l~l tat zltla".e ~on Hoch.
verbnnden sind. Die mit dem Nachweise der an. einer techll1scIe~)' lom-
schnle des Inlandes mit Erfolg nb~elegten zwel ~en Sraats- 11I1( t1b~~) eine
prllfnng ans dem Ingenieur - IIIII! B.lllfache, SOW ie den BelegenBewerbern
etwaige praktische Verwendung zn vers~hendeu qeS l~hed t\'O I:be Wiener-
dentscher Nationalitä t sind bis 20. J uui I..1 . beim tn ra
'eustallt einzubringen. . W' kowmt
92. Am k. k. technologischen Gewerbe .~ nsel~ml t IIlfilr lifan_ und
Ilie A s tl i te n t e n s tell e an der Ver uc sans da I at ich an der
Maschinenmat erialien zur Be etzu ng. Der Betre~tln ~e"en verwendeten
techni chen Erprobung aller im Ban- uud M asc~lße~ \\ • 1600 K sowie
Materiali en zu betheilige n. Der Jah re.gehalt et rag 11 ~iJl(l an
10~ 'l'axenanth eil der Unter. uchungsge~i1hren . An~~ I nnrn N'achwei
die Direction des Mu eum, 1.-., Wäbnngerst raße v un er
der entsprechenden Vorbildung zu richten. . B d t tion in
93. Beim Ingenieurwesen der 1.. echon der a~1 e~u a13 Ge.
IJalllburg ist eine eta tsmäßige B au m e is t e r s .~ e 1l e m er d s'tei t
haltsclasse zu Iiesetzen. Der jährliche Gehalt betra gt 3200 Alk. I~~k l.
nach je vier Jahren nm 600 Mk. bid znm Betrage von 5000 A b'~
werber, welche den l'acbweis einer vo1l täl!dig. abge chl.oSten~lbäl~lsk~i ~
duog an einer technischen Hochschule, SowIe eIße praktl c e g d
im Bauingenieurfache nachwei. en können, wollen ihre Gesuchet\ as
Centralbnreau des Ingenieurwe en obiger ... ection (Hamburg, B elC en-
brllcke 17) richten.
V ergebung v on Arbeiten und Lleferu~gen: .
1. Wegen Vergebung der Erd- und Baumei.5terarbelten eID 8~h l~s-
lieh der L iefernng der h" J raulischen Bindellllttl'1 rur deli .m dau,
• • J t h s c a n ä I e n 111 erbeZIehungsweIse Neubau von H a n p tun r a
Florianigasse im VIII. Bezirke im veranscblagt en, Kost~nbetrnge Vvoon
12.199 K 5 1 h nnd 3000 K Ptlnschale fiullet all? 16. J Uli!. ~ O UhOff r·mittags, beim Magistrate Wien eine öffent liche schnftllche ert-
verhandlung sta tt. Vadinm 5·~ . d '[' t hnl.Gebirgs-
2. Vergebung des Baues der Verlegung er JJ arien. . •
. . Lä e \'on 4·l ,0'" IUI \ er-Ileudorfer B e 1. i I' k s t r a ß e III eIDer ng. .' J . I ,
(j 800 K A bote slßd bIS 20. IID! .,.anschlagt en Ko tenbetra ge von '. . n. .. . brin en wo
beim Bezirksaus chu se Brll ·Katha rmaberg Jll Brllx emzn. g ..imn I
nuch der Plau Kostenvoranschlag und die son tig~n Red i ngnI~se wa I
der AllI t~ tll~ll en einge ehen wereIen können. Vn,lmUl 10 '" I . n e
. f . B a g ge r 111 a s c I I . ,3. \' ergebllng .Ier Lle erung e~lIcr ' I I r Cilr ,leu
. R u ll zwe ier .C I eppC
ellles e m 0 r q 1I e n r s .1 I . '>'J 1 r I .1 einzubringen. Die
11 fen VOll lIl arno. Anbote . 1I1 '! IHS ~-.' 11 I • •
39"
....
B e r i c h t i g u n g .
Die in eine r Fußnote der I r. 22 die es Bl at tes eu thalteue Deo -
merkung, das. der Vortrag de Herrn Otto H. I n e 1I e r im Ver lage
der Firma .lulius • p r i n ge r aL Buch ersc he inen wird , i ·t dnhin richti g '
zustellen, da ss die er Vortra g unter dem T itel : "Da. Pum peuvent il" im
Verlage von Arth ur Fe) i x in Leipzig heran: gegeben wird,
I
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Der chriftfUhrer :
Jhi ,,' ie" Ool.le..."ntl.
Hiezu
Ml\i 1900.
I wau Ale an ler , beh. aut , Berg-Iugeuieur in Wi en
!l a t nl a J ohaun , k . k. Ober- Ba nra th in Lemb erg .
Kr a u p a lIu l7 o, ln g e-nieur in W ien . • . '.' .
pul a k Roben , Etl ter v., Ober- Inge nieur tle. l a,hbau -
amtes in Wieu . . . . . . . . . . . . .
G i ~ c °m eil i Louis , Ritter v., Architek t in W ien. .
S t t e h I e r Bernhanl, In genieur in Wien .
~( ii I,!e r Atlolf, Bau- Colir . der ü terreichi 'che n ta a t bah uen
1ll "Ien . . . . . . . . . . . . . .
E der Gottlriell, Ct:n t rn l· I nspector der r. 'ie benbiirgH
Eisenbahn i. P . in Budapest . . . . . . .
G sc h w a n d n er J ohann. SlndtbaU Illp.ister in Wi eon
Ir 1u b e k Pet er , Ma chinen· l lIlzenie ur in Wi en .
.1 ahn Ot tokar, In genieur tier Gsterreichischen taa t.-h . hUl'n
in " 'i en . . . . . . . . . . . . . . . . . .
J 0 v a n 0 w i t eon tnntiu A., dip!. Archilek t in Wi eu
c h a. m b e k Eveline, geb . v. I' ü chi , in Budape. t .
chi e be k J o ef, Bau - \'lce·D ire ct or d " Intlt bauamtes
in 'Vien . . . . . . . . . . . . . . .
Sc h I e 1Il illi er Friellrich, k. k. Ober-ßnuralh iu W ieu .
S t 0 l' k h n 1lI1D e r Gus ta v, Ober - In. pect or der üs ter -
reichi chen j ' ordwe. tbahn in \Vl en . . . . . . . . .
Weh r en fenn i g HerIDann , Ober- I uepel:t or tIer il. ter·
reichi chen j 'ord we~ t hah u in W ien . . . . . . . . .
H e n zen b erg Vincenz, Ritt er v., Oher - In speclor der
üst er reichischen 'tnat sbnhnen in Lelllherg, Man llatar lIes
Verein c . . . . . . . . . .
\V a I z e I Anll'u t, Ober .Iugenieur der llsterr :chisc heu j ' on l-
westbahn in Wien. . . . . . . . . . . . . . .
P ö s chi ,IuHus v., Ober Ingenieur tIer könig\. uu gari cben
taat bahnen in B rldapest . , . . . . . . • . . .
R II t h I e r Karl, Ingenieur , te cbni che r Director in Wien .
Wie s s n e r Aloi , k. k Ob r .Ingenieur in Grein . . .
W eil el" Fritz, Ingenieur der Aussig-Tcrlitzer Ei~enbahn
in Schllnbach . . . . . . . . . . . .
B a y e r Richar.I , Ingenieur-A ,ljunct der ö ite rre ichi cben
" )rdwe tbahn in Rei chenberjt . . . . . . . . .. .
o k o l l J o ef, Ingeni enr.A ,ljnn ct der öste rreichi eheu j ore\-
westbahn in Reichenberg ., . .
R II S c h end 0 r f Pani , Ingeni enr in Wien
Wie n, elen 2
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785(j. N eue M e thoden für die gra.phische Behandlun~
hydrometrlsoher P roble m e . Von K. Go e b \. 40. r) . m. 3.Tal.
W ien 1900. Separ a t-Abdruck au der" l-mat. chrift filr den llifentltcben
Baudien t ."
7 57. D i e Looomob ile n fa b r i k von R . W olf a m B e g inn
des z w a n zigsten J ahrhu n de r t s . Q'ler atlas m, 57 . m. Abb. nud
Ö r -r. !llagdeburg 1\)00.
7858 . D Ie neuere L a n d e s .To p o g r aphie, die E i se!1b a hn'
V ora.rbeiten u n d der Doo tor -Ingen l eur. Von Dr. C. K 0 P P e.
0. 64 S. Braunschwei g HIOO. V i ewe g. Mk. 2' - .
7859. D a , Sohwe lzerha u s naoh seinen lan d.ch fllloh e n
Formen und seiner gesohiohtllohen E n twi okl nng . v on
Dr. J. H n n z i n g e r. 0 . 240 . m. Abb, Aarau 1900. • n u e r-
liiu d e r. K 12 - .
Ge 'chiiftliche lUitthc il un Cll de " er lu e .
VIII. Verzeichnis G. Z. 1\ 05 ex 1900.
411'1' liil' 4Hr F.lTit'hfnn~ vou Doukmnleu IIf'\'lul'I'agl'llflt' l' Flieh-
orl'uussrll an ,h'l' k , k, It'ehnisl'hl'U lI ud ls t'h ll l t' in Wil'n l'ill:.:'I'l;lII::I ,· n
BI'i! I'li:.:'l'.
Eingel ungte Büch er.
7 il2. Einführung In die Elektri oltätslehre. Von Dr.
1T aas. 0. 10] . m. 79 Abb. Leipzig] 900. Lei ne r. Mk. ] ·r,o.
78ö3 . Die Berechnung elektrisoher Leitungen, insbe-
sondere der Oleiohstromnetze. Von J. Roh rb eck. 8". 76 S.
1Il. 24 Abb. und 3 Taf. Leipzig 1900. [k. 250.
7 il4.. Die Bauart uud die Elnriohtung der städtischen
Schulen In Frankfurt a . M. Von A. K 0 c h. 80. 19 S. m. 2 Taf.
Frankfurt ] 900. Auffahrt Mk. I ÖO.
7855. Die Rauoh- und Russplage iu größeren Städten.
Von r in s e n. 8°. 6 S. Breslau 1900.
Bücherschau.
7731. D ie Unfallverhütung i n der Holzlndustrle Von
In genieur Alfred S p r i n g e r, Cnstos-Adjuuct am k. k. Technologischen
Gewerbemuseum. W ieu ] 900. , erlag des Oe terr.-Ung. CenlJ'albla tte3
tilr Walderzeugnisse.
Die vorliegende Schrift behand elt auf ]82 Sei ten Gr oß ictav unter
Reifiignu g von 346 Figuren die Sc h u t.z v o r r i e h t u u u s n a u d en
v er s c h i e den e n H ol z b e a r b ei tun g s m a s c hin ~ n, als Krei s-
Band- und Gat tersägen, Abricht erun chineu. Hobel- U1Hl Fräsnm chin eu'
den Ma~chinen der Fassfabrication und Bürst euh ulzerz eugung und d e~
• chleifuiaschinen , ferner die S c h n t z vor r ich t u n g e u n u
'1' r a n s 11I i s i 0 u e n, welch er Tueil au ch filr sich erschienen i t
endlich chutzvorrichtungen bei Holzfüllung und Transp ort, sowie li i ~
hygieniscbeu Vork ehrungen in der B ulzindnstrie, insbesondere IHe
t a u b a b s a u g u u g. Dieses Buch ist sachgemä ß ~eschrieben und
die beigegebenen Figuren , wenn au ch zumeist Prei sconrauts entnommeu
genügen mit wenigeu Ausnahmen ganz g ut dem Zwecke. '
Einige der behandelten chutzvornchtunge u h ätten wohl kriti . ehe
Beleu chtung verdient, so z. B. die Verkleidung der KreiSSiigebllitter
u n t e r dem 'f ische ( . 4ri), oIer sie wären besser unbesprochen ge -
b lieben, doch hat Sectionschef Dr. 'V. Ex u e r iu eiuem Vorworte sehr
richtig- bem erkt, da ss mauche Aufgabe noch uuzel öst i. t , d. h. da s '
mau fiir mauche Zwecke keine gute Schutzvorrichtnng hat. .Filr ehr viele
Fall e siuol gute uUII an ch billige Schntzvorrichtnngen erfnnden unll in
prakti cher Verwendnn~, nnd gibt lias vorliegende We rk hierllber Auf-
schlns . E kann den lnteres enten besten s empfohlen werd en.
l'rof · /\irk .
7197. D ynamom a schinen f dr Gleich- und Wechsel-
s t r o m. Von Gisbert K a 11 p. 3 . vermehrte und verbesserte Anflage
lIlit 200 in den Text gedrnckten Figure.n. Berlin , Julius S p r i n ger:
MUnchen, R. O l d e n li o u r g. 1899. PreIs Alk. 12.-.
Die vorliegenlle dritte Auflage dieses bekannten Werkes ers chein t
zum gro ßen Theile neu bearbeitet, da sich eine solch e, durch die mittler-
\ eile sta t tgefnuele ne weitgreifende Eutwicklun!!; im Baue der Dynamo-
maschinen und Elektromotoren als nothlVendig erwies. Auch wnrd e
f'ine Erweiternng in den Abschnitten iiber das Funken der Gleich trom.
mas chinen , die treuung dtlr Feldmagnete, Ankerwickelungen bei Gleich-
s trOl1lma chinen und Ankerriickwirknn~ , entsprechend den Fortschritten
tIer Theorie und Praxis, filr nothwendig befunden. Neu anfgenommeu
er. cheint ein Kapitel \lber Drehstromm otoren und ein Kapitel \lber 11I_
form er, sowie die Th eorie des Pendelns ~aral1el geschalteter Maschin en .
In Iler Behandlung ist gegenUber den belden vorhergehenden Anflagen
kein wesentlicher Unterschied 2m vermerken, nur war der Verfas or
noch mehr bemilht, die ma themati sche Behandlung so einfach al s
mögli ch zu ge tnlten, nnd dieselbe wom öglich durch graphische Methollen
1.U ergänzen und zn ersetzen. Die bekannten Vorziige der beiden vor-
hergehenden Aullagen, nämlich knappe, kllue, st~ts auf das Ziel zu-
steuernde Darstellung, logische Entwicklung und systematisches Vor-
wiirtssehreiten, finden sich auch in dieser dritteu Anfinge vereiut unll
kann ohin das iiber dieses Werk gefällte Urthei I, eines der best ~n nuf
die em Gebiet exi tirenden L'lhrbü·:her zu sein, an eh filr die e Auflage
anfrecht erhalten werden. A<lol( l'ra"clt.
näh eren Bedingungen können a n dem im Vereinssecretariate erliegenden
Cahier rles cha rzes erseh en werden .
4 . Die tadrgcmeinde Korneuburg vergiht den Ball eine zw ei-
töckigen c h u I g e b ii u d e s. Banpläue, Ko tenanschlägs und die
sonst igen Bed ingui sse köunen beim st ädt ischen Bauamte ( Korn euburg,
Hauptplatz ) eingesehen werd en. Die Vergebung erfolgt nach Arbeits-
kategorien. Offerte sind bis 2il . J uni, 12 Uhr Vormittags, beim dortigen
Gemeindeam te einzureichen. Näheres im Anzeigenthei\.
5. Da kg\. ungari sche Bez irk sgericht Titel vergibt im Offertw ege
die A.laptirung. nrbeit en arn B e z i r k s z e r ich t s g e b li u dein
Tit el. Die Kosten hiefür sind mit 9680 K 79 h veranschlagt. Offerte
. iml bi 2.. J uni, 9 Uhr Vormittags. einanbringen. Reug eld 5';.
INHALT: Die Export·A nsstellnug in Philallelphia 1899 . Bericht erstattet im Anftrnge lI ~ k. k. "au,lel mini st l'rillll1S von Hidnrll K no 1l er.( S ch l ~ss . ) - U~ber den Bau des l\ress'sch~n. lJrnche~ßiegf'rs . Vortrag, g ehnlte.n in 11. r Voll\' ersalDlIllnng nlll 2 . ~pril 1900 ~on
lo gem enr 'V. K re s s. - Ueber elen derzeltlgeu Zn. tan,1 Mr 'Veltansstellnn g 11I Par IS. Von Be r a n e c k. - Oie \ lener \.er-
kf'hr anlagen im Jahre 1899. - Kleine t echni sche M'ltheiinngen. - Vermi~chte.~. Bllcher~chau. EhJO'elnngte Bilch r. - G ';" hiift-
Iiche Mittheilnn gen eI es Yereine~ . 0_
Ei~enthn1ll l1n.1 Verlag .Ies Ver eines - Verantwortlich!'!r RI~llact.mr : l' ;uII K 0) r t z, heh. an!. C i \' i l- r n~,~n ie n r. - Orl1f'k von R. ,~,i ;:-; (.;;:- it; Wi en.
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DES
OESTERR. INGE IEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES.
LI1 .•lnhrgang.
cm-r
Wien, Fre itag, den 22. Juni 1900. NI'. 25.
Alle Rechte vorbehalten,
eber di p ncz.it~hun~t\n tltno Orznnlsatlou der iUfcnUichcn teelml ehen Dlen 't \ zur ' te ll ung
der teelm l sehen Hoch -hiller.
Vortrag, gehalten in der Yollversammlung am 10, Mlirz 1900 von )"I':lIlZ CI. Sl'IlHII'rr, k, k, Sectiousrath.
Obwohl ich die Ehre habe, unserem Vereine seit 35 Jahren
an7.ugehiil'en, Von welchen ich ,iedoch mehr als 30 Jahre ferne
~'on Wien im technischen Eisenbahndienste zugebra cht habe, tr ete
Ich doch ers t heute \'01' den Krei meiner verehrten CoÜe"'enUm 7. ' F ., ,I ' .u einer rage zu spr echen, deren Lösung von uns Allen
lel6 ersehnt und seit. geraumer Zeit mit allen zweckdienli chen
und 7.uHlssigcn Mitt eln 7.U erlangen ver. ucht wird.
Es ist dies die Frage unserer • tande sint.eres sen.
, Von der Ansicht ausgeh end, da s j eder T echniker welcher
eIne langjiihl'ige Erfahrnng hinter sich hat nicht nur berechtigt ,
sondern "'ewisserma6 cn verprlichtet i t, eine hierauf ge tützten
Anschal1ul1gen in die CI' hochwichtigen Frae e der Allgemeinheit
7.111' Verfiigung zu stell en, will auch ich elu 'cherflein 7.11 der.sel ~,en beitmgen und bitt e lo, geehrte Herren , mir Ihre ge-
sChatzte Aufmorksamkeit auf kurze Zelt schenken und meine
Au f"l ' ,s u nungcn frcundh ch entgegennehmen 7.U wollen.
Alle Mittel und Wege, welche ZUl' Hebung und Förd erung
:ler In~eJ'esscn des techni chen • taudes und der tellung der
,Ikadenusch g bildeten Te chnik er fiihren können wurd en von
dein , geehrten Vereine und von dem 0 terr. Ingenieur- und~ l'cl:l,tekten-'fage, bezlelnmgswel e del' stä ndigen Delegation des
,r. l'ages, in einer au: gezeichneten W ei e angewendet, bezw. be-
11l,eten. Das Ergebnis aller Erörterungen in dieser Frage sowienie 'V" I '
, unsc re und Forderungen der 'I'eclmiker, unt erstützt durch
h,elgegebene Begl'iindungen, Denkschriften und Zus:lm11lenst elhlllO'en
~~\(~ allen jenen maßgebenden Factoren in der freimüthigst cn
~ mse zur Kenntnis gebracht. worden. von welchen die nöthigen
,la,ßnahmon zu tr effen sind, UIII unser gewi s zanz einwund-
lI'olen FOl'd enlllg en ndlich der Erfüllung zuzuf ühren. Es wurde
~'on d,el' Uull erst riihrigen ständiae u Delegation de I1I. Oesterr.
ngol~ le\IJ'- und Archit ekten-Tnges kein erlei Zeitpunkt vers äumt
und Jeder Wec hsel der leitenden Persönli chkeit en beniitzt um
unsere immer glühender werd enden " 'Unsch immor drilng~uder;l~d dringlicher zum Ausdru ck zu bringen, wodurch wir viel-
OIcht schon unang enehm werden , zu welcher Art des "orgehens
u~~s .aber die Gel'cchtigkeit und Billigkeit unsercr Wünsche die
notlllge 'l'hatkl'aft und den Ansporn verleiht .
Obwohl in dicser Angclegenheit bereits sehr viel unter-
n~lll lll en wurdc, kann doch erst nur er hof f t w rdcn, dass wir
; It der Zeit an unser Ziel gelangen, indem bisher nm' in der
/age des Schutzes des Jngenieurlitels die hohe Regierung, aller-
«Ings dOl' maßgebendste Fa ctor, den be ten 'Villen zur El'fiillung
~n.s~re~' WUnsche dadurch klar bekundet hat, das sie die di s.
~zughche Regierungsvol'1age im Reichsrathe einbrachte, So dankbar
Wn' hiefiir sind, miissen wil' IIIIS aher leider sagen, da s wir einen~hatS1lchlichcn VOl'theil noch nicht erreicht haben, und dass wir
In dOl' Unterstfitzung unserer 'VUnsche durch geeignote Kund-
g~~ungen nicht crlahmen diil'fen, sondem d. s wir all es aufbieten
nlnsscn, was zur Förderuug unserer Be trebungen dienen kanll.
, Dn gibt es nach meinem besch id nen DafUrhalt en noch
olnen, vielleicht nicht ganz genUgend gewiirdigten Umstand
~v IC!ler rlel' lIebung de, techni chen tand es chwierigkeite~
le,rellet , beziehungsweise hemmcnd ist, und die em Um tande nud
Slllnel' El'iirtorung sollen meine Ausfiihru!lgen gewidmct sein.
. Es sind dies die J:eziehnnge:: ulIll rl el' EinthIss deI' Ol'gani-
Billion lies tf'o hnisclwn llienst es hei don iitrent.lichen VerwaJr.ungen
zur . teIlung der technischen Hochschiiler und die sich hieraus
für uns ergebenden Forderungen, welche wir diesbezUgli~~1 bei
den öffentlichen Verwaltungen stellen solleu, deren Erfüllung
auch, insoweit dieselbe von der Legislative unabhängig ist, in
der kürzest en Zeit stattfinden könnte,
Wir wissen Alle, dass die technischen Wissenschaft en, be-
zielmugsw else deren auß erordentliche Eutwicklung im 19. Jahr-
hundert ans der Empirie hervorgegangen sind, wie dies auch
durch die Aufschrift auf dem Geb1lude der technischen Hoch-
schule in 'Vien, dem ehemaligen polytechnis chen Institute, be-
kundet wird, indem diese Anstal t zur Förderung der Gew~rbe
gegriindet wurde, Die e hi toris ehe Entwi cklung, welche zweitel-
los dazu beigetragen hat, unsere Hochschulbildung a?ch ,h~ut e
noch als eine minderwerthi ge gegenüber j ener der UlIlv~r Itat.~n
erscheinen zu lassen, läss sich nicht abschiitteln, und ist <1Ie-
selbo auch durchans keine Schande fiir unsere Wissenschaften ,
Die technischen Institute standen ursprünglich nur insoferne auf
einem höheren Niveau wie die heutigen höheren Gewerbesclllll~n,
als die mathematischen und j. Tat urwi enschaften daselb t eine
ausgiebige Pflege fanden und mn man zugeben, dass in Folge
I dessen die Ansicht iiber ' den Wer th der technischen Hochschnl-
hilduug geg eniiber jener der niversitäten ungiinstig ausfal~en
konnte. Nachdem es aber den '1echnikern trotzdem durch ewe
gewaltige Geistesarb eit gelungen ist, die technischen Wis,sen-
schafteu in einer vei-h ältnismäßig sehr kurzen Zeit. auf je ne
an ßcrord entliche Höhe und Bedeutung zu erheben, auf welcher
sie heute tehen wobei sie auch derartig vielseitig e Gebiete um-
fassen, welche mnn vom Anbegiune derselben an gar nicht ,ahneu
konnte so gereicht die e hi torisehe Entwi cklung der techlllschen
'Vi ssel:schaften den eiben owohl, als auch uns nur zur Ehre,
Was wir aber gegen wärtig bei der Ansübung unserer so ho~h­
stehenden Wissen chaften ab chütteln und entfernen müssen, sind
jene Ueberbleibsel und He t.e aus unser er Anfangszeit, welche
'derzeit noch immer mitunter in bedeutend em Malle in unserer
rrh:lIigkeit zu find~n sind und de halb als 7.um '" esen der
technisch-wi senschaftlichen Arbeiten gehörig von vielen, selb t
von einem Theile un erer Berufsgenossen betrachtet werden. .
Es sind dies jene Thlitigkeiten und Arbeiten, welche 111
der technischen Praxis vorkommen, welche der Tcchniker zwar
kennen und ausfiihren können mu,s, welche aber ein be.sonde~'es
Ingenium, wie es die technische Hochschule verl eiht, C1genthch
nicht erfordern. 'ViI' ind nämlich bei der Ausfiihrung der von
uns erdachten 'Verke, weil die e eben nicht blos ~ur dem
Papiere steh en, sondern wirkli che, Raum einnehmende Dlllge 11I111
Gegenst.ände sind auf die Mitwirkung der Handwerke, Gewerbe,
Industrie etc, an~ewiesen, au welchen wir mitunter auch .neue
Anregu ngen schöpfen. Um nun die l\ usfiihrung unserer Gelste~'
. I " sen WIrproducte genau nach unseren Absichten zu SIC lern, mus ,
uns mindestens encykloplidi ti che Kenntnisse und zum The lle
auch Detailkenntnisse iiber die ..\rbeiten unserer Mithelfe," unbe·
dingt ver chaffen damit wir einerseits geeignet sind, «lJeselben
genau beurtheile:1 zu können und andererseits auch in der Lage
sind schon bei UD eren Ent'~'iiJ'fen aut die richtige und beste
Ausfiihruug clerselben Bedacht zu nehmen. Die tcchnischen Hocl,l-
schiileI' miisson al 0 zu diesen Zwecken diese Kenntn is und (he
Gewandtheit in allen Hilfsarbeiten ihrcs Faches zu erlangen
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ich bemühen, da sie erst dann fähig' sein werden, technische
Werke selbständig in richtiger Weise zu entwerfen, deren 11 er-
tellurig zu leiten und durchzuführen. Außerdem bediirfen sie
noch der Kenntni der bei der Au führung der techni cheu
Werke zu beobachtenden Gesetze und sonstigen Vorschriften,
sowie anderer für die Leitung eines Geschäftes nothwendiger
Maßnahmen etc., also noch eine gewisse Summe admiuistrativer
und rechnerischer Kenntnisse. Wenn auch die Erwerbung aller
dieser ehr nothwendigen Kenntnisse heute zum Theile schon auf
der Hochschule möglich ist, wird dieselbe im Allgemeinen gründ,
lich doch erst in der Praxis erfolgen, was wir ja beinahe Alle
selbst erfahren haben. Während dieser Anfangspraxis haben aber
die Techniker mei tens keine oder nur sehr wenig Gelegenheit,
sich mit fachwissen chaftlichen Arbeiten zu beschäftigen, und ist
es daher nur natürlich, dass in dem Falle, als diese Praxis zu
lange andauert, die auf der Hochschule erworbene Kenntnis der
Fachwi sensehaften zurückgehen kann, weshalb, um diesen Uebel-
stand zu vermeiden, die Zeit dieser Praxis auf das!'othwendigste
be chränkt werden sollte.
Halten wir nun einmal Umschau, ob unsere Praxis und
in be onders jene der öffentlichen technischen Dienste diesem
Grundsatze ent pricht oder nicht? Ich uenne die öffentlichen
technischen Dienste hier deshalb ganz besonders, weil ja die
Stellungen, welche der technische Hochschüler in diesen ein-
nimmt, fiir das allgemeine Ansehen des technischen Standes
auBerordentlich maßgebend und von Einfluss sind.
'" enn wir älteren Techniker nun auf den Anfang unserer
Laufbahn zurückblickeu, so erinnern wir uns, dass unsere erste
Thätigkeit in der Praxis fast ausnahmslos das Vervielfältigen
von Plänen, vor gar langer Zeit das "Pikiren ", später das
"PaIren" derselben war, welches uns meistens ziemlich lange
beschieden wurde j eine schon höhere Thätigkeit war die Prüfung
oder Erstellung von Maßurkunden, wobei wir uns in der Rechen-
kunst des ,,'l'oisirens" eine außerordentliche Gewandtheit an-
eiguen mu sten. Erst nach und nach fanden sich bessere Arbeiten,
wie die Bauauf icht und das Entwerfen kleinerer teclmi eher
".erke, deren Pläne jedoch vom technischen Hoch chiiler nicht
nur gezeichnet, sondern auch "ausgezogen", colorlrt und schön
beschrieben werden mussten, wozu dann noch sehr häufig außer
der Vervielfältignng derselben sogar die Buchbinderarbeir, da
Caehiren, in' Format chneiden, das "Bandeln ((, Zusammenlegen,
Pre sen und Beschneiden kam.
Wenn nun auch diese etwas drastisch, aber wahr ge-
schilderte praktische 'I'hätigkeit von dem technischen Hochschüler
heute nicht mehr im vollem Maße gefordert und auch nicht mehr
g übt werden dürfte, 0 kann man doch ganz unwidersprochen
behaupten, dass die technischen Hochschüler auch in der gegen-
wärtigen Praxis, insbesonders in öffentlichen Diensten, noch
immer bemüs igt ind, andauernd und weit über die zur Er-
lernnng nothwendige Zeit hinaus außerordentlich viele .\ rbeiten
zu leisten, zu welchen eine techni che Hoch chnlbildnng eigent-
lieh nicht erforderlich ist. Beispiele dieser Art aus der gegen-
w1lltigen Praxis der Techniker anzufiihren, will ich unterla en.
Jeder von Ihnen weiß es aus eigener F.rfahnmg, da s er einen
Theil einer .\ rbeiten auch ohne technische Hoch chulbildung
hätte bewirken können oder noch bewirken könnte.
Eine genaue Analyse der in den öffentlichen techni chen
Dien ten vorkommenden Arbeiten wird diese Thatsache voll be-
tlltigen, und will ich nur auf jene Gesetze und Vorschriften hin-
weisen, welche die formelle Behandlung der technischen Entwürfe,
die Kranken- und Unfallversicherung, die Verrechnung iiber-
haupt etc. betrett'en, um anzudeuten, mit welcher Menge von
. -ebenarbeiten die teclmi chen Geschäfte verkniipft sind. Die Ur-
achen der Er cheinung, dass die Techniker viele Arbeiten in
llen öffentlichen Diensten zn velTichten haben, zn wichen eine
Hochschulbildnng eigentlich nicht erforderlich ist, sind m hrfacher
Art, von welchen ir.h aber nur die hauptsllchlich ten anfUhren will.
Die anflingliche Organisation der technischen Hochschnlen
hrarht es mit ich, dass dieselben, entsprechend dem Zwerke
ihrer Gründung, auch das Personale fiit' die Bauhllndwerke, (, e-
werbe und Industrie lieferten, denn e gab damals noch keine
Gewerbeschulen. und 0 kam es, das der ab olvirte Techniker
in einer Praxi auch die Functionen des beutle n Gewerbe-
schülers mit übernehmen mu te. An die en Yerhiiltni sen hat
sich bei den mei ten Organisationen des öffentlichen technischen
Dienstes bis heute nicht viel geändert i nur sind, wie vorerwlihnt,
noch sehr viel clrreib- und Rechuungsarbeiten hinzngekomn~en.
Diese Verhältnis e wurden noch dadurch unter tiitzt und gefe tigt,
dass in früheren Zeiten viel mehr Techniker die Hoch chule ab-
solvirten als heutzutage, welche, um sich eine Existenz ~n
sichern, sogar solche Stellen aspiriren mus ten, zu welchen die
Gewerbeschnlen mehr als genügen würden, wie z. D. bei Ban-
mei tern od I' sogar traßemnei ter teilen im taat bandien te.
Das diese Verhältnisse In den öffentlichen Dien ten organ!. atorisch
vorgesehen waren, ist z. B. dra tisch Illustrirt durch eine ehr-
würdige Instrnction fiit· die k. k. Baudirection -Knu tpraktikanten~
welche diese "Tituläre" verpflichtete, da Faschinenme er bei
der Begehung der Was erbauten mitzuführen, um kleinere Re-
paraturen gleich selb t durchzuführen. Die Techniker waren al~o
damals auch sehr billig zu haben, sie be orgten natürlich die
ihnen nebenbei übertragenen niederen techni chen Ge chllfte und
alle anderen Hilfsarbeiten ehr zut. und i t e daher vollkommen
erklärlich, da s man, nachdem si~h die er Zustand durch Jah~"
zehnte hindurch eingelebt hatte, die Ge ammtarbeiten, welche die
Techniker leisteten, als dem techni. chen Hoch chüler zukomllleJIIle
Arbeiten an ah und vielfach auch heute noch al solche be·
trachtet. Die e An icht i t nicht nur in der OefTentlichkeil und
in anderen Berufskreisen. sondern leider zum Theile auch noch
unter den Technikern verbreitet, weshalb e nicht wundern darf,
dass der öffentliche techni che Dienst auch heute noch mei tens
nach die er historischen Entwicklung ganz oder zum Theile ein-
gerichtet i t.
1 'un haben sich aber glücklicherweise fiir un die
Zeiten und die Verhältn! se griindlich geändert. Die technischen
Institute sind zu techni chen Hoch chulen herangewach en, und
haben in Folge dessen die Gewerbeschulen gegründet werden
müssen i dieselb n haben sich auch sehr gün tig entwickelt 0
da s sie filr die Ansfiihrung von techni chen Werken ein g~nz
vorzügliches Arbeitsper onale liefern. Der technische nterrlcht
hat daher schon eine ehr zweckmäßige Zweithelluna rfahren.
Demungeachtet werden die Abiturienten der Iewerbe chulen und
insbesondere jene der höheren ewerb chulen von eite der
üffentllchen Verwaltungen nur in geringem lIaBe fiir den tecli-
ni chen Dien t herangezogen j w rden vielm hr in den mei ten
öffentlichen techni chen Diensten die techni chen Hoch ehüler
noch immer, wie einst, w nn auch nicht mehr in dem Umfan~e,
mit einer Menge von Arbeiten belastet, welche ihnen eiO'entlich
nicht auterlegt werden sollten. Wenn man nun Lei tungen und
Arbeiten von Kräften, n. zw, da U ern d, bewirken III t, w I.ch
eine viel höhere Bildune b sitzen, al die b treff nd n Arbeltcn
erfordern, so i t di s gewi eine Ver chwendung 0 hoch-
werthiger Geiste kräfts, welche durch nichts gerechtfertigt werden
kann. Wenn auch nicht gerechtf rtigt aber ent chuldig konnte
dieset' Vorgang werden aber auch nm?in olange, al olch hoch-
gebildete Kr1lfte im ~berflu e vorhanden waren. E kann ab I'
keine fall. als t'ichtig bezeichnet werden wenn die öffentlichen
, . I\'erwaltungen derartige Arbeitscnffiulirnngen im techlll c I~n
Dien te beibehalt n und in be ond I' dann bela n. wenn, WIe
(lerzeit, die Prodnclion an qualificirten Technikern Überhaupt zu,
l'ückgegangen nnd fa t station1lr i t und der Bedarf an olchen
sich stets steigert. Dei solchen Verhilltlli. sen er ch int die
dauernde YerwendunO' von techni chen Hochschiilern zu solchen
Arbeiten gewi als unzul ,ig.
n er geschlitzt I' olleg Pro k 0 p hat hi I' in un er 111
Vereine, wenn ich nicht ilTe, vor zw i Jahren ein Bild iib I' ,Ien
vorau ichtlichen j achwuch an qualificirt n T chnik rn auf (;runl1
reicher stati ti cher Daten vor Ihn n ntrollt, au welchem zu
entn Illnen i t, da , w nn anch in bed nt nd re •'t ig rung
,let· j'roduclion an 'I'echnikel'n in d 't· nllr'h t n 7, it intreten
wUrde, rler ge teigertc n darf untl die fortsdtr it I\lle I'P ci I-
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i ~ u~b il d u ng der technischen Fächer di lehrproductlon an quali-
ficirten Technikern aufbrauchen würden und in besondere die
öftentlichen Verwaltungen in absehbarer Zeit nicht darauf rechnen
dürren, ihren Bedarf an qualiticirte n Technikern decken zu können.
Es werden sich daher auch die angeblichen Vortheile welche
die Verwendung von qualificirten T echnikern zu minderwichtigen
technischen, sowie vielen Arbeiten administrativer und rechne-
rischel' Art bring en kann , nicht mehr erzielen lassen weil man
die hiezu nothwendigen Leute überhaupt nicht mehr findet,
Aber wenn auch die e angeblichen Yortheile noch zu er -
langen wären, so tehen dens Iben 0 große und außer ordentli che
J.1achtheiltl gegenüber, da s die e angeblichen Vortheile unt er
allen Umständen weit aufgewogen würden. Die e ...[achtheile er-
geben sich in nachfolgender Art.
Dur ch die dauernde Besorgun g zahl- und umfangr eicher
Nebenarbeiten wird dem 'I'echniker, welcher, um als erfahrener
Fachmann gelten zu können, überhau pt einer längeren praktischen
Verwendung in seinem Fa che bedarf al de en Collegen in
~nderen Berufsarten, die Zeit der ammlung von techni chen Eil-
tahl'llllgen ubermals und uunützerwei e verl ängert und ihm da-
durch das Erringen einer bes eren teilung er chwert, weshalb
Cl' dadurch anderen Berufsarten gegenüber neuerlich geschädigt
I ' I:>c.rsc ieuit, In einer derartigen, läng er andauernden Verwendung
liegt aber, wie schon früher er wähnt, die große Gefahr dasd· ,
as erworb ene technische Fachwis en, weil e eben in einer
solchen unnützerw eise verlängerten Praxi nicht geniigend Ge-
legerilleit findet, hinlängtich bethätigt und verwerther zu werden
mit der Zeit mindestens zum Theile dem Gedächtni e ent ch winde~
und das mit vielen Opfern an Zeit, lühe und Ko ten er worbene
höhere Geistesniveau des davon Betro ffen en sehr oft darunter
leidot, Diesel' Umstand schädigt aber nicht nur den betr effenden
'I'echniker, sondern kann auch dem öffentlichen techni chen Dienste
Schaden bringen oder mindesten nicht zum Vorth eile gereichen.
Es dürft e nämlich wohl J edermann einleuchte nd sein das tech-
. ,
nische Werke im Allgemeinen, gerade 0 wie Werk e anderer
BerufsarIen , dann am vollkommensten ein dürften wenn sie von
F 'achlenten herrühren, deren 'l' hätigkeit ausschließlich oder doch
gl'iHltentheils ihrem eigentli chen Fache gewidmet war , weshalb
auch umgekehrt gewiss ziemlich einwandfre i behauptet werden
k.:\JltJ, dass technische Werk e, welche von einem Fachmanne her-
ruhr eIl oder unter dem maßgebenden Eintlu e eine, solchen Fach-
mannes ent I unden sind, der er I nach einer langjähri gen nicht
als rein technisch zu bezeichnenden Praxi zu einer einflu s-
I'e~chen teilung gelangt ist, im Allgemeinen w niger vollkommen
s In werden oder sein können.
Wenn nun solche Folg en, wie ie, geehrte Herren, zu-
g,obcn werden, möglich und auch icherli ch schon vorgekommen
s~ n d, d~nn, ist es nicht nur Pflicht der öffent lichen Verwaltungen,
dlesbeznghch Abhilfe zu schaffen, ondern auch fiir jeden Ein-
z,clnCl~ von un , dahin zu wirken, da, di e Abhilfe bald erfolge,
Es .WII'U daher jeder von uns nach Maßgabe eine Wirkun gs-
kreis es und EinHusses alles aufbieten miissen, damit die rsa che
8,0lchot, die technischen Ilochschüler und deu ganzen technischen
Stand schUdigenden Umstände nnd Verhältnis e völlig schwind et.
Die kann aber nur dann erre icht werden wenn die
ölt ntlichon Verwaltungen ihre technis chen Dien te' nach dem
Grund atz der Theilung dcr Arbeit einrichten. Ohne eine
ri.~htige Th eilung der Arbeit en können größer Verwaltungs-
kurper heute Hbel'haupt nicht mehl' entsprechend gut functioniren,
un,d kann insbesonders der technische Dienst bei der Großartig-
keit und Vielseitigkeit des technisch en Arbeitsfeldes nur dann
wil'klich Gutes und Vollkommenes billig lei ten, wenn bei dcm-
selben uie 'l'heilung der Arbeit nach fenge und Art thunli chst
bis in die weitesten Verllst.eluugen deI' Je chäft e zur Anwendung
gelangt.
"Wie verhält ich nun die besteh ende Einrichtung des
technischen Dienstes bei den öffentlichen Vel'\valtunrren zu die em
Grulldsatze ? Die Beantwortung diesel' Frage i t leider nicht gün tig.
1m Allgemeinen ist der techni sche Dien t bei den öffentlichen
Verwaltungen noch genau 0 eingerichtet, wie vor 20, 30 und
mehr Jahren, Die technischen Hochschüler sind vielfach noch
die n Al1idchen flir Alle ~, wa halbwegs als" technisch" bezeichnet
werden kann, W ir hören z. B. nur von einem taa t bandienste, in
welchem auch alle anderen technischen Fächel' subsumirt werden ;
derselbe ist noch an die politischen Grenzen gebunden, obwohl
diese mit den zweckmäßigen Grenzen tür techni ehe Arbeiten
oft nicht im Entfernte sten zusammenfallen, was die einheitliche
Leitung der Arbeit en und die Behandlung der einzelnen t echnischen
pecialfächer behinder t .
Die Ei enbahnen, von denen mau sicher annehmen kann ,
dass sie, als im vollen Getriebe der J.[euzeit stehend, de~1 Be-
dürfnissen der letzteren Rechnung tragen, habe n den techni chen
Dienst wohl in die nothwendigcn Fächel' zerlegt, innerhalb der-
selben aber eine Theilnng der Arbeiten zwischen den technischen
Hochschülern nnd anderen Kräften nicht oder nicht gen ügend
vorgenommen. Als Bei piel will ich Ihnen, weil er mir nahe
liegt, den Bahnerhaltungsdienst anführen, wie er größtentheils
bei fast allen Eisenbahnen Oesterre ichs organi irt ist. Bei den
unters ten Dienst tellen de Bahnerhaltnngsdienstes, also jenen
technischen Aemtern welche bei den Ei enbahnen am zahlreich ten
ind und demgemäß' auch eine große Anzahl technischer Kräfte
erforde rn (bei sämmtlichen österr , Eisenbahnen bestehen der-
malen rund 300 solche Dleust tellen) , sind mindestens 2 Tech·
niker und 1 Kanzleibeamter gewöhnlich in Ver wendung, Wer
nun die Art und den mfang der gesatllJllten Bahnerhaltun gs·
Ge chäfte bei den untersten tollen die es Dienstes kennt, dCI"
wird ermes en können, dass nicht die techni ehen Geschitfte, zu
denen eine Hochschulbildung erforderlich, sondern alle anderen
Arbeiten so enorm überwieze n dass hiefür die Bestellung vou
I:> , ~ •
zwei technischen Hochschülern eigentlich ganz ungerechtfertigt
ist: E tr eten hiednrch außer den schon erwähnten auch noch
andere ungiinstige Folgen ein. ie können sich gewi s gut vor-
stellen, das' ein j unger Tcchniker gänzlich enttäuscht sein mu s,
wenn er nach gliicklich übel' randeneu zwei taat pr iifungen,
voll gepfropft mit theoretischer \ri en chaft und be eelt von dem
Drange, die erworbenen Kenntni se in der P raxis sobald als
möglich zu verwerthen und ' ich in seinem Fache tüchtig zu er-
weisen, in den Bahnerhaltungsdienst eintrit t und er sich dann
durch Jahre hindurch der Afaterialrechnung, Creditevidenz und
.Rechnung, der tati stik, den Prüfungen und Belehr~\l1gcn der
Bnhnwächter etc. widmen lJIU '. Die weitere Folge die er Ver-
hlHtnisse ist, da s die jung en T echniker den Bahn rhaltuug dienst
so bald als mögli ch verlas en, und da s es den Bahnverwaltungen
heute schon fast unmöglich geworden i t, den großen Bedarf an
Technikern fiir den Bahnerhaltungsdien t durch Aufnahme junger
Techniker zu decken.
Aehnlich, hie und da noch nicht so arg oder auch vielleicht
ärg er, teht lS auch bei anderen Zweigen de öffentlichen tech-
nischen Dienst e , und wird daher der Mangel an quali/icirten
'I'eclmikern immer fühlbarer und unangenehmer. Da nun
die öffentlic hen Verwaltungen die in ihrem technischen Per-
sonale entstehenden Lücken nicht be tehen lassen können, 0
helfen sie sich chon vielfach dadurch, dass sie Empiriker
und Gewerbeschüler im technischen Dienste verwenden. Das
ist allerdings das einzige und auch richtige Mittel, Ulll
den Dienst weiterfiihr en zu können, weil die el' Ersatz mit den
nicht hochschulmäßigen Agenden rati onell au genützt werden
kann j aber fiir die technischen Hoch chiUer und fiir da Ansehen
derselben i t dieses littel 0 lange die bisherigen Organisationen
bestehen außerordentlich' schädlich nnd geflihrlich, weil der
Unterscltled zwischcn den technischen Hochschiilern, Empirikern
und höheren Gewerbe chülem nach außen immer weniger ge-
kennzeichn et, ja eigentlich gänzlich verschwindend gema,ch w!rd.
Unser böch tes Tnt res e erforuer t e daher, da die e ~ ?r-
legenheitspraxis der öffentlichen Verwaltungen ehe ten beseItIgt
und fib' die Zukunft unlllöglich gemacht, beziehungswei e ge-
regelt werde.
Dies kann nur auf folgende AI't ge chehen: So wie der
technische Untcrricht nothwendiger Weise in einen höheren unu
in einen niederen getheilt wurde, miissen auch die technischen
•
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Agenden jedes öffentlichen Dienstes in zwei Hauptgruppen zer-
legt werden ; die erste derselben, welche den technischen Hoch-
achillern vorzubehalten sein wird, bat alle jene technischen
Arbeiten, und zwar auch alle jene teclmlscheu Details zu um-
fassen, zu deren Behandlung j enes gewisse Ing enium, d, i. EI'-
findungsgeist, Erk ennungskraft, oder wie ie es nennen wollen,
welches die teehutsche Hochschule verl eiht, erforderlich ist i
ferner die Leitung und Controle über die administrativen und
rechnerischen Arbeiten und, insoweit einzelne dieser Arbeiten auf
das Gelingen des technischen 'Werkes von besonderem Einflusse
ein sollten, auch die B e ha n d 1u n g dieser Arbeiten ,
Die zweite Hauptgruppe würde dann alle anderen tech-
uischen Agenden, zu welchen eine Hochschulbildung eigentlich
nicht erforderlich ist, sowie die weiteren administrativen, rech-
neri chen etc. Arbeit en umfassen, wobei jedoch fiir die letzteren
aucb Hilfskräfte ohne technische Bildung zur Verwendung kommen
ollen. Fiir diese zweite Hauptgruppe wären gnulllsiltzlicb tecb-
uisch gebildete Personen zu verwenden, wie : nicht vollständig
ab olvirte Hochschüler, Empiriker und insbesonders Ab-
solventen der höheren Gewerbeschulen oder sogenannter tech-
nischer Mittelschulen, Unsere höheren Gewerbcsclmlon liefern
ja anerkannt vorzüglich ausgebildete technische Kräfte, und soll
deren Verwendung thnnlichst geförder t werden ; nur sollen sie
nicht pragmatisch wie der technische Hochschüler verwendet
werden, wie es dermalen wegen des Technikermaugels hliutig
geschieht ,
Eine Detalllirung der den Hoch chülern zukommenden
Arbeiten will ich unterlassen, da ja die Eigenar t des bctr effenden
technischen Dienstes dabei maßgebend ist, und diese Detailllrung
daher sehr verschieden sein muss, Im Allgemeinen kann man
sagen, dass zu diesen technischen Arbeiten die Programm-
aufstellung, der Entwurf des Werkes einschließlich der schwierigeren
Detail, die wissenschaftlichen Berechnungen, die PI cisermittlungen
etc, die Vertretung des Entwurfes nach außen, die Leitung und
höhere Ueberwachung der Ausführung desselben, sowie alle An-
ordnungen gehören, welche geeignet sind, die Ausfiihrullg do
Werk es vollständig zu sichern. Es wird daher auch den tech-
nischen Hocbschiilern ein maßgebender Einfluss auf die Kosten
d s technischen 'Verkes und auf die an der Ausfiihrung de selben
betheiligten Personen vorzubehalten sein.
W enn nun die technischen Agenden in zwei solche Gruppen
getheilt sind, so ergibt sich die Natnrnothw endigkelt fiir jede
öffentliche Verwaltung, ihren technischen Personalstatu organi-
utorlsch ebenfalls in zwei Theil e zu zerlegen ; in einen für
technische Hochschiiler, den ich den technischen 'onceptssta tus
neuneu will, und in einen zweiten technischen Stahl, in welchen
die höheren Gewerbescbiiler, Empiriker etc. aufzunehmen wären,
welchen man als technischen lIanipulationsstatu bezeichnen
kann. Durch eine solche Theilung des technischen Per onales,
welche, wenn erforderlich, sogar im Gesetzeswege sichel'zustellen
wäre, würde die Trennung, bezw, der Unterschied zwi chen der
tellnng eines technischen Hochschülers und jener des anderen
rechni chen Personales der öffentlichen Verwaltungen nach außen
ichtbar und gesichert, und wiirde sich die Stellung der tech-
nischen Hochschüler in absehbarer Zeit als vollständig gleich-
\1' rthig mit jener der UniversitlHs-Abitm'ienten ganz von elb t
ergeben müssen.
Eil soll hier nm' noch beigefügt werden, dass bei d I' Be-
stellung von höheren Gewerbeschiile1'll Sorge getragen werden
muss, diesen vorzüglichen Kl'liften eine ihrer Bildung als Ab 01-
venten einer besseren Mittel- und Fachschul o entsprechonde Lauf-
bahn im öffentlichen Dienste zu sichern, als deren Abschluss
im Staatsdienste mindestens die Erreichung der VIII. Rang-
cla sc und bei anderen öffen tlichen Verwaltungen dio Err ichung
minde tens eines Reingehaltes, welchel' der vorgenannten Rang-
cla e entspricht, bezeichnet werden kann,
Es eriibrigt nur noch, einige W orte brziiglich der Erziehung
de 1 ' achwuch es an techni'chen Hochschülern fiir den prakti ehen
techni chen Dien 't der öffentlichen Verwaltungen zu ag n, Die
jungen absolvirten Techniker müssten vom Anbeginne an die
gleichen prak tischen techni chen Arbeiten wie die Gewerbe-
chiiler besorgen, wobei ihnen jedoch Gelegenheit zu geb n sein
wird, nicht nur an der An führung der Arbeit u, ondorn auch
arn Entwurfe der eIben thellzunehmen auch mtis ten ie ich
, , )
al l e I' admini trativen, reclmeri chen tc, Arbeiten unterzle ien,
wobei ihnen auch die Zwecke und Ziele, welche mit den eiuzelncn
Arbeiten erre icht werden ollen klar zu machen ein werden,,
Haben sie dann die nöthige Gewandtheit in diesen Arbeiten er-
worben, 0 soll ihnen nur mehr die Controle über die eIben zu-
gedacht werden. Es werden daher in den öffentlichen t chuischen
Diensten eine gewi e Anzahl von Posten, welche sonst organi-
satorisch nur mit höheren Gewerbschülern zu b setzen wären,
fiir den Nachwuchs an techni chen Hoch chiilern, re pecrlve. dem
Statu s der Letzteren vorbehalten bleiben müasen. Die Vort hcilc,
welche den technischen Hochschülern durch solche Einrichtungen
des techni chen öffentlichen Dienstes erwach en werden, sind
gewiss sehr bedeutender Art, wie dies schon früher au gefii hrt
wurde. Aber auch der technische Dienst der öffentlichen " er-
waltungen kann durch eine olche Trennung der tecllllischen
Ilochschüler, der Einstellung von Gewerbe chülern und anderer
noch nöthiger Hilf kräfte (Kauzleiper onale) nur g wlnnen, und
sollten daher die öffentlichen Ver -altungen schon au ihrem
eigen ten Intere e an eine olch rgan i ntion linderung ihrer
technischen Dienste chreiten, weil ie sicherlich di nachfolgenden
Vortheile ernten werden.
Die öffentlichen Verwaltuugen werd n dann ihr u Uedarf
an techni chcn Hochschülern, al anch den nat ürlichen Abfall
der elben mit d m zu erwartende n achwüchse an olchcn ganz
gewi s decken könn n. Da die techuischen Hoch chiiler dann
größtentheil nur in ihrem Fache b chäftigt sein werden und
daher ra cher Erfahrungen amm In, somit an Qualität nur gc-
winnen können und auch ihre Beruf freudigkeit mächt ig gefii l'dert
werden wird, so kann man mit voller B rechtigung annehmeu,
dass olche Umstände auch dem techni chen Dien te zum be-
sonderen Vortheile gereichen werden, Auch die Ko ten einei'
solchen Organisation werden sich zweifello nicht höher, wahl'-
cheinlich aber, eigentlich sogar iicher, bed uteud gel'inger al
jene der hentigen Organ i ationen .tellen. E sind nämlich unter den
vielen Nebenarbeiten, welche heute von Technikern bewirkt
werden, sehr viele formelle Arbeiten fiir t chni he Angolegeu-
heiten, das Gros der adrnini tra tiven und rechn ri chen Arbeiten
etc. etc, welche bei einer neuen Arbeit. intheiluug billiger n
Arbeitskräften zugewie en werden köun n wodurch ich b i der,
großen Menge di ser Arbeit n die Ko t n an ' hnlich v rminlleru
müssen, Ich ge tatte mir hier beizufügen da ' e\'entul'I1e EI' -
sparnis e an Ko t n in er t I' Linie de; b eren Ii0norirllUg
der techni chen Hoch chiiler zu widmen wär n und da er t der
Re t die er Er parni , d I' noch immer ' hr an ehnlich ein
dürfte, der betreffend n Verwaltung zu ut kommen oll.
Diese And utung n dürft n wohl g nügen um die Er-
prießlichkeit einer derartigen Einrichtung der ii~ ntlichen te h-
nischen Dienste fiir die öffentlichen V rwalt ung n lb erkennen
zu lassen. Ich hege daher auch di Hoffnung, da di Durchfii hrung
der hier anged uteten Aenderuugen der techni hen Organisationen
deI' öffentlichen \'erwaltung n bei den Ib n auf k ine b ondoren
chwi rigkeit n stoßen diirft n, in be,onder w nn un I' '011 g n
in d n betr eff nden Di n t n ich dafiir in etz n und den maß-
gebenden Factoren die Er pri ßlichkeit inel' olchen aLlII<11111e
im Detail nachwei en werden.
Obwohl ich al 0 glaube da s mein Au fiihl'ung n und die
ich daraus ergebende FOl'li ' nlllg nach iner Acnderung d~r
Organi ation d s öffe ntlichen technis h n Di n te ' ganz richtig
ind, und deshalb hinzufiige, da s alllier L, nd 1', wie Frankreich,
It alien, Rus land und ZUlll Th il auch l"ug, rn in di 0 1' Richt~lI1g
un chon w it vorangegang n sind 0 i t immerhin möghch:
wenn auch nicht wahl' cheinlich d~ , Ine oll gen in dl'l
grund lltzlich n V 1'\ ' ndung ~'on w rb hiilel'n zn eineUl
Theil de t chni ch n Di n te d h Ib in h ,Jigung d r
teehni ch n Hoch chiil I' 'rblicken könnt n il hi durch d r
Bedarf an techui ch n Ho h chiil rn für d 'n öff utlich n Dien t
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sich vermi ndern diirfte. Die e chädiaung i t aber nur eine
scheinbare, und ste hen der elben außerordentliche und andauernde
Vortheila gegenüber, Die Producn on an qualificirten Techn ikern
fii~' den öffent lichen Dienst i t gegenwärtl g eine ehr g ringe und
seit mehr als einem Decennium eine stabile. Der große Fort-
ch,ritt in einzelnen techn ischen Zweigen, welcher mitunter sprung-
halt auftritt, wie z. B. in der Elekt rotech nik. erforde rt in-
besonders die Heranbildune zahlr eicher peciali 'ten, welche in
der Praxis mei t sehr gut honorirt werden, we halb ich seln
viele diesen aufsteigenden F ächer n zuwenden. Da auch noch
außer d~m gr oßartigen Ei enbahnprogramme der hohen Regie-
rung die Ausführun g großer technischer W erk e der Ver-
wirklichung nahe ist und auch der Bau der \ Va erstraßeu wenn,
au~h nocl~ nicht ~esich ert, doch nicht mehr allzulange unter-
bleiben wird können und bei allen diesen Arbeite n viele tech-
nisc~1C Kräfte erforderlich werden, so werden die allj äln-lich ab-
solvirenden technischen Hochschüler welche in die Dien te der
öffentlichen Verwaltungen eintre ten 'wollen, für fa t unabsehbare
Zeit reichlich vers orgt werden können. Zum Beweise, dass keine
chädigun g der techni chen Hoch chiiler zu befürchte n i t el'-
wähne ich nochmals den Um land, da die techni chen iloch-
s?hiiler sich in Folce der geänderte n Orga nisat ion chneller als
bi her die nöthigen Erfahrnn gen werden ammeln und daher auch
höher e St ellen ras cher er reichen können. Auch wird e je der
Verwaltung mi;ll' lich sein, den .'ta tns d r tec hnischen Hoch chüler
mit einer größere n Anzahl bes erer Po ten zu y temi iren, Und
elbst fiir den Fall , als ine Uehrproduction an qualificirte n
~echnikern zu Gun ten der öffentliehen Verwa lt ungen einmal
e,.ntre ten sollte, so werden die öffentlichen "\ erwaltu ngen dann
die Techniker an Stelle der Gewerbe chiiler 0 wie ein t doch
lieber aufnehmen, weil ie dann für ihren höheren tech ni chen
tatus mehr Auswahl haben. Eine chädigung der technischen
~och chtiler ersch eint daher durch die angedeuteten Organisat ions-
anderungen wohl ganz ausge chlo sen ,
Bevor ich nnn schließe, muss ich noch eine Frage stre ifen,
deren Lösung nahezu gesichert ist , aber durch verschiedene
Ereignis se in der letzt eren Zeit neuerlich in techni chen Kreisen
besprochen wird. Es ist dies die Frage der Icherst ellung des
nIngenielll'"-Titels. Bei uns harrt der die beziigliche Gesetz-
entwnrf noch der Berathnng, und schon erfahren wir , dass im
deutschen Reiche den technischen Hoch chulen die Ermächtigung
Z~I Th ei! wurde, den nach einer b stimmten Prü fungsnorm appro-
blrten Absolventen den 'I'itel eines nDoctor-In genieurs" zuzu-
erk ennen. Damit ist nun bei vielen techni chen Hoch chülern der
Ap~etit gewach en, und iie erstreben jetz t weniger den n In-
gelll eur~ als den "Doctor-Ingenieur" , anderer eits hören wir
da viele Techniker, welche aber keine Hoch chiiler ind, mit
un eren Bestrebungen gar nicht einverstanden ind und uns das
R cht bestr eiten, diesen Titel fiir nn allein in Anspruch zn
nehmen. obald nun die öffentlichen Verwaltungen einen eigenen
• tatus fiir techni che Hoch chüler einfiihre n, klären ich auch
die heiden ang efiihrt en An chaunngen. Die techni chen Hoch-
chülsr-, welche den Deotorgrad nunmehr alle in ambitioniren ,
werden erkennen, da jene Techniker, welche bei den öffent-
lichen Verwaltungen in dem höheren technischen lta tus tehen
und den Doctorgrad nicht erworben haben oder den Iben nich t
mehr erwerben können, auch äußerlich hen'orgehoben werden
\Il~~l deshalb gcnau . 0 eine ge chiitzte teilung besitzen
lIlussl'n, wie die Juristen in öff ntliclien Diensten. Wenn der
Jnrist sprachlich von sehwm Titel nJuri t " keinen Gebrauch
ma:ht, so ist dieser 'l'it el doch vollkommen gesetzli ch geschützt,
weIl dem Juristen, der alle taatspriifungen abO'elegt hat, mit
Ausnahme dOI' Aclvocatur \1nd der Hochschulprofes 111' alle jnridi-
S:hen Berufe offenstehen. 1 ' ichtC} ualificir te Juristen gibt e, eben
Illcht im juridi~chen Status der öffcntli chen Dien te wohl aber
nicht vollständig lJualificirte 'l'echniker im techni ~hen tatus,
I~n~l de halb miissen wir den Ingeni eur ti tel chon fiil' die l(uali-
ticlrten TechnikeI' allein in Anspruch nehmen. Die Erlan~ung de
"Doctor.Ingenieur" -Grad wird er t einer der n1ich,ten tudien-
generationen möglich ein, we halb die heute noch in voller
T hätigkeit telrenden Fachmän ner an dieser Begünstigung nicht
mehr thei!nehmen köunten. Diese technischen Hoch chüler aber,
welche eit Jahren sich nm die Hebung des tech nischen taudes
mit Aufopferung bemiihen, mii en hiefür auch einmal den 0
nahestehenden Lohn finden, und das ist die Zuerkennung de
Ingenieurti tel . Das werde n sowohl die jungen techoi chen Hoch-
schüler al auch die nichtakademischen 'I'echniker, welch letzte re
ja vielfach unsere treuen und bewährtesten ~Iitarbeiter siod und
das praktische Leben gründlich kennen, als ein ichtsvolle Männer
mit der Zeit wohl zugeben. Der "Doctor-Ingenieur" oll, wie in
Deutschland und wie bei den Univers itä ten, auf Grund einer be-
stimmten Prüfun gsnorm, welche jedoch VOJi jener der bisherigen
Diplompriifung we entlieh abweichen müs te, zuerkannt werden
können. Die ist jedoch noch eine Frage der Zeit und soll die
Sichers tell ung des Ingenieurti tels keinesfalls verzögern.
Ich schließe nun und bitt e Sie, geehrte Collegen, meinen
Ausführungen Ihre Zustimmung dadur ch geben zu wollen, dass
Sie meinen Antrag annehmen, welcher laut et:
Der Venvaltungsrath wird ersucht, sowohl selb t. als
auch bei dem Oe terreichischen Ingenieur- und Architekten-
Ta ge. bezw, der ständigen Delegati on de selben, dahiu zu
wirk en dass außer den bisher geltend gemachteu Forderungen
und " iiinschen der techni chen Hochschiiler auch die FOl'de -
rung der elben nach ent prechenden Organi ationen der öffent -
lichen technischen Dien te, wobei f ür die technischen Hoch-
schiiler ein eigener. tatus zu chaffen und die Verwendung
von Gewerbe chülern fiir die minder wichtigen technischen
Agenden in Aussicht zu nehmen wäre, bei den maßgebend~n
Fa ctoren vorgebracht, begriindet und vertreten \~'erde, damit
auch in die er Richtung die tellung der techni chen Hoch-
schiiler gehoben und dauernd ge ichert wird. "
In formeller Hin icht er uche ich, die en Antrag mit allen
nach der Ge chäft ordnung zulä igen Abkürzungen der Be-
handlung zuzuführen.
Und nun dank e ich bestens für die freundliche Aufmerk-
samkeit welche Sie meinen trockenen Ansführungen zu widmen
die Gii;e hatten, und schließe mit dem alten, herzli chen Berg-
mannsspruche, Ihn en, meine Herren, und unseren Bestrebungen:
Gl iick au f!
Discussion zu dem vorstehenden Vortrage.
Herr Bau-Ober-Commissär Al. Z('illl('\":
Ge tatten ie mir meine hochverehrten Herren, in der zur Di '-
cussion:' stehenden Frage ~on meinem tandpunkte als prakti eher ~isen­
bahn-Ingeuieur, der seit mehr als 20 Jahren im ex.ecutiven teehui chen
Dien te steht , teilung zu uehmen und meine An ichten über den v?r.
Iiegeuden Antrag in KUrze zu äußern. ~leine Darlegun~en weTlI~n SIch
speciell mit dem executiven tachnischeu Bahnerhaltung dien te, wIe. ller-
seibe bei den k. k. ü terr, matsbahnen organisirt ist, be chäftlgen,
weil ich nnnehme, da s die, .anderen üffentlichen technLchen Dien ten
angeharenden Herren Vereinsmitglieder O'ewi. nicht ver äumen wen~en ,
ebenfalls in die er uns alle interessirenden Frage das Wort zu ergreIfen
I . . I' lb " .. en Vor allem möchteum Ihre Anschuuungen über uie e e zu pr..er Ir .
ich mir erlauben dem Herrn Vortragenden dafür zu danken, dass er
diese alle im e. ~cutiven tecbnischen Dien te stehenden Ingenienre, . wie
ich glaube, gleichmäßig interessirende Frage hier im Oester~. Iugell1~ur.
uud Arcbitekten-Vereine auf'l"erollt uud dadurch Gelegenbelt zu eID er
Discussion geboten hat welche hoffentlich zur Klärung dieser Frage uo,1
damit auch zu dem v~m Herrn Vortragenden angestrebten Ziele, der
Bessenlng unserer Standesverl,ältnisse, fUhren wird. .
\Vas 11l1l1 der Herr Vortragende über die historischeEntWicklung
MI' technischen Wissen, cbaften gesagt bat, ist zweifellos richtig. Es
liegt einmal in der Eigenart derselben, das sie zur Au filhruug des en,
was der lnl;"enieur mit ihrer Zuhilfenabme projectirt, die Hanllw~rke,
Gewerbe und Industrien heranziehen mUssen, soll lias leblo e GebJlde,
welches der Ingeuieur construirt, Leben und Geslalt gewinnen nnd se ~ n en
Zweck erfillleu. Es ist daher unbedingt uothwendig, das der logemeur
auch die Kenntnis aller jener Gewerbe und Handwerke erwirbt, anf
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deren Mitwirkung seine Constructionen angewiesen sind. An der Hoch-
schule kann er sich dieselben aber nicht erwerben, er ist al 0 auf die
Praxis augewie en, nur darf diese - - ich möchte sie die Erlernungs-
praxi nennen - nicht allzulange dauern, damit der Ingenieur rechtbald wieder zu seinem eigentlichen Berufe zurückkehren kann.
Die techni chen Wissenschaften sind wie keine anderen zngleich
auch praktische Wissenschaften. Theorie und Praxi sind so innig mit-
einander verbunden, dass mit der Anwendung reiner Theorie ebenso-
wenig ein hervorragendes technisches Werk geschaffen werden kann
als mit der Au übung der Praxis allein. Hat sich nun der juuge rech-
nische Hoch chüler, nachdem . er seine theoretische Ausbildung an der
Hoch chule erhalten, auch die nllthige Praxis angeeignet, dann sind die
ogenannten Lehrjahre vorüber, und er fängt an zu schaffen, er tritt
in eine zweite Praxis ein, welche man etwa mit dem Worte Aueübungs-praxi bezeichnen könnte. Worin besteht nnn diese Praxis z. B. im
technischen Bau- und Bahnerhaltungsdienste j Ist der junge Techniker
in einem Centralbureau, dann wird er je nach dem Interesse, welches er für
die eine oder andere Disciplin bekundet, entweder Brllcken construiren
oder sich mit Oberbaufragen be chäftigen, Hochbauten entwerfen oder
icherung einrichtungen etc. itudiren, also sich auf seinem pecifi chen
Arbeitsfeld bewegen, jedoch nur rein theoretisch, wenn auch mit Zu-hilfenahme der erworbenen praktischen Kenntnisse, arbeiten.
Bei einer Bauleitung ändert sich schon das Bild. Hier arbeitetder Ingenieur chon mehr praktisch, hat schon weniger zu con truiren,da er mei tens nach von der Centtalbehörde hinausgegebenen Plänen
arbeitet und. dafür zu sorgen hat, dass das, was auf dem Papiere darge-
teIlt ist, mit Zuhilfenahme der Baugewerbe und Industrien in greifbareWirklichkeit umgesetzt wird. chon hier treten - weun auch in be-
schränkterem Maße - Fragen administrativer Natur, Personalfragen etc.
an den Ingenieur heran, denen er sich nicht entziehen kann, und die
einen Theil seiner Arbeitszeit absorbiren, Dazu kommen noch die rein
rechnerischen Geschäfte, die auf die durchzufilhrenden Bauarbeiten Bezug
haben, und die - wenigstens in meritorischer Beziehung - VOn Nie-
mandem bes er ausgeführt werden können als von ienem, welcher die
bezüglichen Bauarbeiten überwacht hat, dem bauleitenden Ingenieur.
Wieder anders gestalten sich die Geschäfte für den Ingenieur
bei einer Bahnerhaltung -Section. Das rein constructive Element tritt
noch mehr in den Hintergrund, die praktischen technischen Fragen
treten hervor, und dazu gesellt sich eine Menge rein administrativer und
Personalagenden und rechnerischer Durchführnngen, die alle mit den
Agenden des Bahnerhaltungsdienstes verbunden sind. Die auf die bloße
Erhaltung der be tehenden Bahnanlag en Bezug nehmenden Bauge chäfte
überwiegen, die auf die Umgestaltung derselben oder auf deren Vermehrung
hinzielenden rein technischen Agenden werden zum größten Theile nach
von der Centralbehörde genehmigten Plänen ausgeführt, E bleibt also
scheinbar im Allgemeinen filr den Bahuerhaltungs-Iugenieur kein Raum
für schöpferische Ideen, für die Verwerthung seines erworbenen Fach-
wissens. Aber, meine Herren, ich glaube, das i t mehr oder weniger
ache des einzelnen Individuums. In kleineren Sectionen, wo nur zwei
Ingenieure th ätig sind, wo auch in Folge des geringeren Personalstandes
und der verminderten Bauthätigkeit nur geringere Anforderungen an
die Arbeitskraft der Ingenieure ge teilt werden, werden dieselben, fall
sie überhaupt Interesse für ihr Fach haben, gewiss alles thnn, Um sich
in ihrem Fachwie en zu ven'ollkommnen, die neueren Erscheinungen in
der Fachliteratur zu studiren und. die bei der Erhaltung der Bahn und
ihrer Objecte. sowie bei eventuellen Neubauten gemachten Erfahrungen
filr den päteren Gebrauch nutzbringend. zn verarbeiten. Hei grilßeren
ectionen, wo die Ingenieure mit Nebenarbeiten aller Art, die mit ihrem
eigentlichen Berufe nur lose zu ammenhängen, thatsächlich ganz außer-
ordentlich tlberla tet sind, wird es ache einer zweckentsprechenden
Organisation sein, den Ingenieuren diesen überflüssigen, ihre eigentliche
Fachentwicklung stIlrenden Ballast zu entziehen und ihnen Zeit und
Gelegenheit zn gtlben, sich in ihrem Fachwissen zn vervollkOtulllnen.E kommen aber auch beim Bahnerhaltnngsdienste Zeiten, wo
der Ingenieur zeigen mu "S, dass er was Tüchtige gelernt hat, wo er
mit dem llraktiscben Wissen und der gewonnenen Erfahrung allein nicht
an reicht, wo er auch theoretisches Wis en nnd sehr oft jene theoretische
Wi en braucht, welche~ nur an der Hochschule erworben wird. Die
Fälle, wo den Bahnerhaltungs- ectioncn ganze Bau trecken fibertr "en
werden, oft nur auf Basis eines generellen Projecte, ind nicht ver-
einzelt. Oder e treten bei Hochwa er efahr bei Rut chungen etc. Auf-
gaben an den Ingenieur heran, \ 0 er rasch und zielbewu t ofort ein-
greifen muss, und das kann er nur mit Znhilfenahme der erworbenen
theoretischen und prakti chen Kenntni e und der bei 'holichen Ge_
legenheiten gemachten Erfahrun gen.
Es i t al 0 anzu treben, da s die Erlernung praxl nnr die hiezu
unbedingt nöthige Zeit dauern soll. Wie steht e:l aber mit der Ans-
übnng praxis? Viele unserer Ingenieure kommen an derselben überhaupt
nie mehr herau, und das von dem Herrn Vortragenden bezüglich derdanernden Verwendung der akademisch gebildeten Techniker angestrebte
Ideal läs t ich wohl unr in eltenen Fällen verwirklichen, nnd zwar
nur dann, \ enn eben ein gr ößerer Bedarf an akademi ch gebildeten,
bereits praktisch geschulten Ingenieuren in den Centralbureau eintri.tt.
Der eigentliche Bedarf an Nachwuchs uBert ich nur beim Executl v-
dienst, welcher die chule des jungen Technikers ein und bleiben mu s,
weil der eibe er t nach Ab olvirung der eiben auch da Ver tändni rurdie ihm später zur Lösung IIbertrngenen Aufgaben finden wird. W:u
da raschere Fortkommen betrifft ind die Au lebten filr einen jungen
Techniker in den entralbureaus oft nnglln tiger ie bei der Execnti~e,
und kommt e daher auch vor, das j üngere Ingenieure, welche neun
executiven Bahnerhaltung dien te waren und danu in einem entral-bureau Verwendung fanden, wieder zum Ere utivdien te zurtlckkehrten ,
weil sie dort gr ößere Chancen tilr ein ra chere Avancement fauden.
Ich glaube nun, dass an rein prakti chen Gründen da demHerrn Vortragenden vorschwebende Ideal nicht zur Venvirklichung ge-
langen wird. olche teilen, die e ihrem Inh ber leich einem Docenten
an einer techni chen Hoch cbule ermöglich n, nur einem F cbwi sen. zuleben, gibt e bei der 1Tator de öffentlichen techni chen Dien te leider
nur wenige, und da Gro wird ich immer wieder bequemen müs en,
auch andere Arbeiten mit in den Kauf zu nehmen, nur dUrfen die elbe.n
nicht Ilberwiegen, und die TI uptarbeit mu immer jene Tbätig~elt
hleiben, welche dem ak demi ch gebildeten Techniker vermöge e~nergeistigen und intellectnellen F higkeiten gebührt, Alle übrigen Arbeiten
können durch ein ausreichende und intelligente Hilf per on le, welche
gerade keine specitisch technische chulnng braucht, ohneweiter ver-
richtet werden.
Der akademi eh gebildet Ingenieur, von dem man mit Recht die
Lösumr aller techni chen Fragen fordern IlJU ,hat au h ein Re~ht, .vonjenem Balla t befreit zu werden, welcher eine gei tigen Fäblgkel.te:lähmt, sein Fachwis en znr Unthätigkeit verd mmt, Tor glaube IC ,
d' esdass der \Ve . den der geehrte Herr Vortragende zur Erreichung le .
Zieles ein chlagen will, kein ganz en l'rechender ein dürfte. D~e
chaffung eines eigenen techni chen oncept _ und eine eigenen t~c -
ni cheu Manipulations tatn er cheint mir nicht nöthi , d nach nlelner
unmaßgeblichen lIeinung uch auf andere Wei e gelingen dUrfte, den
angestrebten Zweck zu erreichen.
,
. ach <lenlMeme Herreu! Im teelmischen Concep tu mll ten ur
htll Ver-Antrage de Herrn Vortragenden alle techni chen Hochsc e~
wendung finden, und i t dabei beabsichtigt. dem akademi eh gebildeten
Ingenieur nach erlangter prakti cher Au bildung die u blieBliche Ver-
wendnng in ein reinem Fachv i en en IJrechenden relluug zu ichern.
Das i t nun ge\ i ehr ch n gedacht, aber, meine Herren, 0 nebmen
die lJff~ntlichen Yerwaltungen denn uur die hiezu nllthigen Po te~ her:
wenn die bi her beim executiv n techni chen Dien te b eh 'fugt ge
we enen Ingenieure die en mehr oder minder lieb gewordenen Po reu
verla en wollen, weil ie ich durch die Einführung eine techni eh.en
Manipulation tatu zurllckg etzt f1\hlen '~ Verargen' ird man d~ed
wohl Keinem kllnnen. Aber auch keine öffentliche Verwaltung Wir
. '1 d'e eibedaran denken kllnnen, eine 01 he M ßreg I dnr hzu hren, \~el I d
solche Ko ten verlIr achen nnd eine olche Verwirrung in den b tehen ~nVerhältni en hervorrufen würde, (1 die e Durchführung dire·t si ein
Wagnis er cheinen mll te.
.
• .
. " d Executlv•Der techDl che Bahnerh (tung dien t, namentlich J ner er
II .. " .1 elche Ozll-te en, I t ein ganz elgenartl rund erforuert nner, .
sagen in allen tteln gere ht ind. Die einzelnen Di ciplinen d~ et
Dien t ind 0 innig mit ein nder \' rwebt, lier rein techni che.Dle? e
cumnlirt ich mit dem rein dmini trativ n in einer Wei e, dIe ein
. . d I' , mlls encbarfe Trennung nur chw r ermöglicht. TheOrie un raxl d'beim B hoerh Itung -Ingenieur gleich ut u gebilde ein, oll d r elbe
d
le
. . "h tellt wer enAnfordernngen, die un Intere e de Dien te n I n ge
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müa en, auch vollinhaltlich erfillien können. Hiezu mü en ich noch Mnth,
Entschlos~enheit und Gei tesgegenwart ge ellen wenn der Bahnerhaltungs-1 ' ,
IIgemeur allen Aufgaben, welche owohl der normale Erhaltung dienst,
noc~ mehr aber anßergewöbnliclle Erei gni e ihm teilen, vollkommen
genIstet gegenü ber tehen soll. Ueber die vielerlei Ansprüche, welche
an den Hahnerhaltung -Ingenieur gestellt werden, ent wirft Mini terialrath
A.• t a n ein seinem im 6. Heft der Zeitschrift Die Reform" eben er-
schienenen Artikel über die Hochwas erverheernogen der Jahre 1897
und 1899 ein sehr an chauliches Bild, indem er schreibt:
" chon bei ~anz normalen Verhältnissen mmmirt sich der an-
~trengende Dienst des Ingenieurs nicht bIo aus einer Reihe unvermeid-
hcher ad '" .
, . ministrativer Arbeiten, sondern aus einer großen Anzahl
wlchtl~er Functionen, welche nicht nur die Erhaltung des Bahubestnndes,
sondern, dem steten Fortschritt der Technik entsprechend auch eine
conti irli b 'murr lC e Aenderung, bezw. Vervollkommnung und Erweiterung
(lesselben erford eru.
Die Arbeitsleistung st eigert sich aber geradezu unermesslich
wenn durch Elementareignisse der Betrieb der Bahn gestört und in
allerkllrzester Zeit Provisorien oder definitive Anlagen znr Behebung
der Verkehrsunt erbrechung geschaffen werden mll en.
. Nur selten denkt der Reisende daran, wie der Ingenieur und sein
techll1~che Hilfsper sonal unter Hintau etzung de eicenen Ichs seinen
schweren Dienst ver ieht, wie er d für sorgen muss, die von 'Va ser
oder chnee devastirten trecken in tand zu halten und ie fitr den
Verkehr zu sichern.
Und wenn die großen chneemassen oder Lawinen zu ThaI
stürzen und alle verschüttet wird, wenn die Wa erläufe aufgestaut
werden und dann der Bahnkörper vermuhrt wird dann gilt e arbeiten
U?d arbeiten, dann heißt e , dem Wind und 'Vetter tand halten, um
dIe Verkehrsstörung zu he eitigen j in allen diesen Fällen muss der
~. E, Ingenieur Tag und Nacht am Platze ein, um bei eigener schwerer
'erantwortlichkeit die:Arbeitsdispositionen zu treffen etc.U
. !leine Herren ! Dieses Urtheil au so berufenem ~lunde ist wohl
ein ehrenvolles Zeugnis für den executiven Bahnerhaltungsdienst und die
denselben vers:henden Ingenieure, und ich weiß nicht, ob in ferner Zeit
wenn der vorliegende Antrng zur Wirklichkeit werden sollte der dann
organisirte technis che Manipnlation dienst , bezw. die denselben dann
ausUbenden Gewerbeschtller sich gegebenen Falles in gleicher Weise
benehmen könnten.
Es wird immer über den gegenwärtig herrschenden Techniker-
mangel geklagt und vielleicht auch nicht mit Unrecht. Aber wer bürgt
denn dafür, dass sich die Zeiten nicht wiederholen wo wie in den
Jahren 1876 1 77 ' ' ,
. -, eine große ~lenge tüchtiger und erfahrener In-
genieure, von den damals gerad e ferrigge teilten großen Bahnbauten
~:tla seu, b~otlos da tand und um jeden Prei Arbeit suchte. "acb der
ehfrage richtet sich das Angebot und umgekehrt und so kam es dass
Lo ~aufilhrer von der Gott hardtbalm z. B., erfah;ene und tilchti~e In-
genieure, welche ihre chulung beim Raue der <"ordwe tbahn durch.
ge~ac~t b~tten, glilcklich waren, im Baubnreau der be tandenen
~aISef1n Ellsabeth-Bahn al ogenannte Accordzeichner mit 1'60 11. Tag-
hn unterzukommen . Und dabei wurden ie ni cht zu rein technischen
con tructiven Arbeiten verwendet, wie es ihrer Vergangenheit ent-
apro.chen hätte, ondern mus ten auch andere, nichttecbni ehe Arbeiten
verfichten.
Meine Herren ! Ich bin vernünftig genug, um den Posten eines
B. E. Ingenieurs, ja selb t nicht einmal den eines Vorstande einer
sO.lehen. EJ(ecut~vstelle, etwa als ein Ideal hinzu teilen, welches jeder
a~adenl1sch gebildete Techniker zu erreichen streben soll. Im Gegentheil,
diese Posten haben gar nichts ideales, sie stellen vielmehr an den damit
Betrauten viel höhere Anforderungen, als z. B. an den in seinem Con-
~tructions~ureau ru~ig arbeitenden technischen Specialisten, und bürden
Ihm dabei noch eine solche Menge von Verantwortung auf dass der
Betre~ende beinahe nich~ mehr weiß, wo dieselbe anfängt, ~nd wo sie
aU~IÖlt. Aber der exeeutive Bahnerhaltung dienst hat auch wieder Reine
Reize, er ist abwechslungsreicher, ge tattet eine elb tändigere Entfaltung
der Individualität und gewährt eine Menge ompetenzbetugnisse diedem' . ,
ID einem Centralbureau Arbeitenden verwehrt sind. Und 0 kam es
~ohl , dass die jungen Techniker , welche nach ab olvirter Hochscbule
~n den techni chen Eisenbahndienst traten , je nach ihrer physi chen und
IlltellectueUen Eignung und . 'eigung den B. E. Dienst liebgewannen, sich
in dem unaufhörlichen Wechsel der Ereigni se Erfahrun gen ammelten
und dieselben gegebenen Falles auszunützen verstanden, so dass da
Ing enieur -Corp ,welcbe den executiven B. E. Dienst versieht, zn einer
Eli tetrn ppe geworden i t, welche jeder zeit und unter allen Umstä nden
ihre Pflicht und mehr als dieselbe bi zur elbstverleugnung zu thnu
gewohnt ist. E mögen zu die er, ich möchte sagen, historiscben Ent-
wicklung wohl auch die ungünstigen Verbältnisse mitgewirkt haben,
die es dem Bahnerhaltungs-Ingeoieur verwehrten , andere Stellungen einzu-
nehmen, als auf welchen er sich eben befand, oder welche ihm auf der hierar-
chischen Stufenleiter vorbehalten waren und unter Umstä nden auch eine
gewisse Resigna tion mit sich brachten, die den einmal in diesem Dienste
Ergrauten in demselben auch ausharren ließ. Leitende Stellen sind ja
bekanntlich für den Ingenieur nicht allzuviele reservirt, und so haben
es denn viele Ingenieure vorgezogen, anstatt in einem Centralbureau
unt ergeordnete Arbeiten techuischer oder administrativer Natur zu ver-
richten , lieber in dem einmal gewohnten, größere persönliche Fr eiheit
gewährenden Arbeitsfelde zu verweilen. Für den Dienst war dies ge-
wiss auch nur von Vortheil, da eine gewisse Stabilität und die Leitung
und Ausübung des Dienste durch erfahrene, theoretisch und prakti sch
ge.chulte Organe gewiss nicht als . "achtheile bezeichnet we~den kön?en.
Zudem kommt noch, das wir ja - wie überall, so auch hier - DIcht
mit einzelnen, geistig hochpotenzirten Individualitäten, die sich imm~r
und überall Bahn brechen werden, zu rechnen haben, sondern nnt
Dnrchschnittsm en chen die al einzelne Räder im großen Men.chen-
getriebe, an den richt'igen Platz ge tel1t, da.s Wohl der A~lgemeinheit
ebenso kräfti g fördern wie die Durchschnittamen chen 1D anderen
Berufszweigen. .
Wenn ich nun in dem bi her Gesagten dem Wesen des exeeun ven
Bahnerhaltung dienstes näher getreten bin, so gescbah es in der Absicht , den
Beweis zu liefern, dass die technische Bildung eines höheren Gewerbe·
schülers wohl nicht ausreicht , um allen Anforderungen, welche der exe-
cutive Bahnerhaltungsdienst auch in theoretischerBeziehungan diedenselben
ausübenden Organe stellt, gerecht zu werden, und da s somit .Bedenken
obwalten den höheren Gewerbeschülern auch die Leitung dieser Exe-
cutivdienstatellen zu übertragen. Denn anders lässt sich nach meiner
Anschauung die Trennung des technischen Concepts- vom techuischen
!Ianipulationsdienste nicht durchführen. Logischerweise muss dem tech-
nischen Conceptsstatus der technische Conceptsdienst, dem technischen
~lanipulauonsstatus der technische Manipulationsdienst entsprechen. Es
muss also, nachdem der executive Bahnerbaltungsdienst nun einmal ein !Iani-
pulationsdienst sein soll, welcher keine besonderen theoretischen Kennt-
nisse erfordert, auch die Leitnng desselben den höheren Gewerbeschülern
übertragen werden können.
Meine Herren ! Ge tatten Sie mir eiue Parallele. Sie alle oder
doch gewiss der größte Theil von Ihnen werden ich noch an die seiner-
zeit in unserer Armee in Verwendung gestandenen ogenannten Wund-
ärzte erinnern. E waren dies"sehr tüchtige praktische Aerzte, manche
unter ihnen sogar ganz ausgezeichnete Chirurgen, die im Kriege ganz
vorztlgliche Dienste lei teten und auch im Frieden vollkommen den ge-
stellten Anforderungen ent prachen. <'un, diese Wundärzte mögen etwa
den heutigen Gewerbeschülern ent sprechen, die graduirten Militärärzte
identisch sein mit den heutig en akademisch gebildeten Hochschülern.
Was haben die graduirten Militärärzte gethan ? ie haben nicht geruht ,
bis der ' achwuchs an Wundärzten aufgehört hat und der tand der
graduirten Militärärzte vol1kommen purificirt war. Was wollen dagegen
wir thun ? Un eren tand welcher nach vielen Mühen und Anstrengungen
endlich soweit gebracht ist, dass demselben zum größten Theile nur
mehr akademisch gebildete Hochscbülerangehören, neuerdings mit minder-
werthigen Elementen durchsetzen. Denn, glauben Sie ja nicht, meine
Herren, dass die höheren Gewerbeschüler, wenn man ihnen einmal ein
Arbeitsfeld überläs t, sich mit den gezogenen Grenzen begnügen werden.
Kommen ihnen günstige ZeitverhällDisse und ein eventueller vorüber-
gehender Mangel an akademisch gebildeten Ingenieuren zu Hilfe, werden
sie ein Arbeitsfeld um da andere an sich ziehen und schließlich auch
wieder zu leitenden teilen aufsteigen, wie die zu Anfang unserer
Eisenbabnbauten intelligente Praktiker ver tanden haben, olche teilen
zu erreichen und wie dies selbst heute noch der Fall i t,
Meine' Herren ! E gibt pecieU bei den Eisenbahnen gegenwärtig
auch eine :Menge Juri ten, u. zw, mei ten gradnirte Doctoren. Ich er-
innere mich aus den Anfängen meiner Praxi bei der be taudenen
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Kai erin Eli abeth-Babn, da s die e gerade auch nicht gerade kleine
Bahn für ihre gesammten Recht.geschäfte eineu sogenannten Recht -
con ulenten hatte, welcher wirklicher Doctor juris war, während die
mit den Grundeinlösungen etc, verknilpften rechtlichen Fragen dnrch
zwei oder drei sogenannte Grundeinlösnugs - Commi säre ausgetragen
wurden. Die e Herren hatten sich im Laufe ihrer Praxis durch Studium
der bezüz lichen Gesetzesbestimmungen soviel Rechtsgelehrsamkeit an-
geeignet, "nass sie damit für ihre Zwecke vollkommen ausreichten.•'un,
IHe Zeiten sind andere geworden, die Gesetze über die Kranken- und
Unfallversicherung der Arbeiter etc. haben eiue :Menge neuer Recht-
fragen gezeitigt, welche die Verwendung juridisch gebildeter Beamten
nothwendig zur Folge hatten, und so i t es gekommen, dass die heutigen
k. k. taatsbabn-Directionen, deren Schienennetz im einzelnen beiläufig
jenem der bestandenen Kaiserin Elisabeth-Bahn gleichkommt, gegen-
wärtig ziemlich viele Doctoren juris beschäftigen. Diese Herren be-
handeln aber nicht - wenigstens nicht alle - nur reine Rechtsfragen,
sie werden vielmehr zeitweilig zu allen möglichen schriftlichen Arbeiten,
Kranken- nnd Unfall sratisi ik, Personalangelegenheiten, Recbuungs-
geschäften etc., bei welchen sie gewiss nicht viel von ihrer erworbenen
Rechtsgelehr amkeit brauchen, verwendet, und sollte man daher glauben
das dieselben viel eher Gefahr laufen, ihr Fachwissen zu verlieren, wie
der ab olvirte Techniker beim Bahnerhaltungsdienste, was jedoch gewiss
nicht der Fall ist.
E frägt sich nun, ob denn die bestehende Organi~ation de
execuriveu Bahnerhaltnng..dien tes, welche trotz mehr oder minder
wichtiger, im Laufe der Jahre erfolgter Reformen noch immer dieselbe
i t wie vor 20 Jahren, dadurch geändert werden mu s, da s man höhere
Gewerbeschüler zum rein techni chen Beamtendien te heranzieht und
dadurch dem absolvirten technischen Hochschüler eine Concurrenz schafft,
der er ich auf die Dauer kaum erwehren dürfte? Eines teht fe t,
die höbereu Gewerbescbüler wird man billiger haben können als die
absolvirten technischen Hochschüler, ohwohl es keinem Zweifel unter-
liegt, dass auch da die Ansprüche wachsen werden.
Meine Herren! Auf allen Gebieteu des öffentlichen Lebens und
in alleu Berufszweigen macht sich der Kampf um die Hegemonie, um
den Besitz leitender Stellen bemerkbar. Wenn dieser Kampf mit gleich-
werthigen Elementen, mit ebenbürtigen Gegnern gefUhrt werden muss,
so i t dagegen nichts einzuwenden. Sie wissen, meine Herren, dass in
dem Wettbewerb um leitende Stellen immer die Juristen als Unsere
Rivaleu zu finden sind, und ich möchte nur an die Eingabe der Juristen
der k. k. österr. Staatsbahnen an Se. Excellenz den Herrn Eisenbahn-
mini ter erinnern, welche erst in jllngster Zeit erfolgte, und worin die-
eiben UIU die Creirnng eines eigenen Coneeptsstatnsea ftIr absolvirte
Juristen, um die Gleich teilung mit den ab olvirten technischen Hoch-
chUlern uml um die Vorbehaltung der leitenden Stellen für Juri ten bei
allen jenen Diseiplineu, für welche nicht rein technisches Wis eu ge-
fordert werden muss, petitioniren. Bei oder ohnedies geringen Zahl an
leitenden Stellen, welche den Ingenieuren - wenigstens bei den k, k,
taat bahnen - zugänglich sind, wäre ein Uebergreifen auf andere
Verwaltung zweige, welcbe wohl administratives, aber nicht rein juri-
sti ehe 'Vi sen voraussetzen, wohl auch fIIr den Ingenieur wUnschen _
werth, und es wllrde mich freuen, wenn diese Anregung wenig tell von
den jUngeren im Eisenbahndienste stehen elen Ingenieuren Beachtnng
finden wUrde.
Muss nun aber dieser Kampf mit höheren GewerbeschIlIern aus-
getragen werden, was nach Zulassung derselben zum techni chen Beamten-
dienste bei den k. k. österr. Staatsbahnen wahrscheinlich nicht zu >er-
meiden sein dürfte, so ist das eine ganz andere acbe, nnd cHe Fol yen
werden auch nicht ausbleiben. Es kann aber ,Iem akallemisch gebildeten
technischen HochschIller nicht gleichgiltig sein, wenn er Bestrebungen
entstehen sieht, welche - wenn Ruch unbeabsichtigt - schou durch
die !lacbt der Verhältnisse zu dem geschilderten Ziele flIhren
dUrften, und es ist seine Pllicht, solche Bestrebungen abzuwehren.
Da nun dies der Zweck meiner Austllhrungen ist, habe ich mir die
Frage ge teilt, ob es denn nicht möglich wäre, lien executiven tech-
nischen Bahnerhaltungsdien t so zu refonniren, dass cHe denpelben au _
übenden Ingenieure ihren schweren Beruf weniger Ilberlastet ver ehen
nnd dadurch Zeit nnd Gelegenheit finden können, sich mit Fpeciellen
Fachfragen eingehender zu beschäftigen. Die Antwort auf die e Frage
ist wohl leicht zn geben. Es genUgt schon, dem Ingenieur all jenen
Ballast abzunehmen. we'cber, mit dem Wesen eine Berufe Dicht uu-
mittelbar zu amn.enhängend, seiue Arbeit kraft in un.erhältnLmäßig
hoher Wei e in Anspruch nimmt nud dabei gleichzeitig seine ArbeitJu-t
vermindert. E bleiben dann noch genug Arbeiten übrig, welche, ob-
wohl nicht rein technisch, doch mit den bezUglichen techni chen Arbeiten
so innig zu ammenhängsn, das sie von die en Dicht getrennt werden
können. Znr Erreichung die e Ziele wäre es nach meiner Ueberzeugung
nüthig, eine Reihe von ~Iaßßall1nen zu treffeu, dur h welche e
dem akademi ch gebildeten Techniker ermöglicht würde, sich auch bei
der Verwendung im executiveu technischen Dien te seiu Faehwi seu zu
bewahren und zu vermehren und seine ociale teilung nml sein mora-
lisches An ehen zu heben.
E3 ind dies:
1. Ein einheitlicher technischer Status, welchem alle ab olvirten
Hochschiller ohne Unter cbied der Verwendung angehören mü sten, un,1
welchem - der höberen akademischen Vorbildung ent prechend -, wie
bisher, auch bes ere Beförderungsverhältnisse als dem tatu .Ier.-icht-
akademiker gewahrt bleiben müs ten.
2. FUr jede Executiv·Dieuststelle mll te sowohl der Vor.taud
als de en tellvertreter eiu akaclemi ch gebildeter HOCh chilier ein,
bei größeren Dien tstellen oder oleheu mit getrennten trecken mil"ten
nach Bedarf für den rein technischen Dien t auch noch mehrere In-
genieure zugewiesen werden.
3. Ein tüchtige ,intel1i~ente Bahnmei tercorps , womö lieh an
Gewerbe chülern oder Unterofficieren der techni chen Truppen gebihlet,
welche als tecbni che Hilfskräfte für den Ingenieur befähig t, ein mü seu,
den untergeonlneten techni chen Dien t, welcher keine Hoch_chul-
bildung erfordert, zufrieden teilend zu ver ehen, wel hem aber auch
entsprecbeude An teilung - und Beförd?rung verh tltni re zu gewähren
ein werden.
4. Entla tung der Ingenieure von den rein admini trativen Iani-
pulationsge chäften durch genügende nnd ent prechend g ehulte
~anzleiper onale, sowie Beigabe von eigenen, elb tändig verantwort-
hchen Rechnung legern für den Ca' en- nnd Rechnung dien t, 0-
wie für die Materialgebahrung. Die FUhrung der Krankeu-, Unfall"
und Militär tati tik, owie alle on tigen manuellen und Hilf.arhelten
wären durch das Kanzleiper onale zu be or reu \11111 hätte da eibe
auch die Verantwortung für die Richtigkeit der' gelei teten Arbeit zu
tragen.
. Ich verhehle mir nicht, da die Durchführung die er ~[aBnahmen
Oll Geldopfern verbunden sein wird, aber, meine Herren, ich glaube
auch, da s die Ersparni se auf rein technischem Gebi te welche dnrch
di? inten ivere Thätigkf:it der Ingenieure zweifello erzielt werden, einer-
seits, anderer eil. die chaffung eine zufriedenen einen Dien t mit
F~eul~e versebenclen techni chen Personales die ~nfgewencleten Opfer
reichlich lohnen wird....)
Prof. Oeh In :
"Ich möchte auf einige Behauptnnl: u d Herrn ection ratbe
S c h äff er zurlickkommen, die unbedin t richti e teilt werden
müs en, weil es mir vorkommt, d er weder den Lehr ton, noch deu
~weck un erer Gewerbe chnlen kennt. Im Cebrigen bin icb mit ihm anz
elll:er. tande~, ,,:enn er den heutigen Techniker ent prech ucl einer
L.el tung fähl kelt höher teilen uncl wenn er eine Art von Technikern
n~ed"eren Rang chaffen und in die Yerwaltung cler Ei enb huen
einfügen ';i1I, denen dann jene genden zufallen ollen, zu der n Dnrch-
ftlhrn~g die An. bildung an einer techni ch n Hoch chnle nicht notb-
wendIg er cheint. Er glaubt olche Technik r mind r r Au bildung nnllQn~l!tät in den Gewerbe chl;lern zn ge vinnen, wllhrend ich einer gegen-
thelhgen Meinnng bin.
Die bllhere taat_- ewerbe chnle in Wien tlie icherlich zu 1I n
besten die er Art An talten gehört, zert 'Ilt in 'Ilie Abtheilung für lias
B~ufac~1 unll fiir da ~[ chinenfach. Filr die Aufn hllle in's er te Jahr
wlrll dIe absolvirt Bilrger cllllle, in d zweite J hr die !.:nterr al' hule
oder .das nterll'YtUn iulU verlangt. Er t im dritt n Jahre b iunt der
technt che Fachnnterri"ht, u. ZW. an der Bau chul architektouLcbe F rmen-
lehre, tein-, Holz- nud Ei eucon trnctionen flIr Hochbauten, Raumechanik
) ~or. teb nde Auartihrun n v rd nken Ihr Entl hen den ber Ha "eit
I ngerer Z It lD Colleg nkr i n g pß B h d ß .hun n, denend' DPn ra nng n un pr
le bekannt g word n n nauptlDomente d, an undI t n Vor zu Orunll
lagen.
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ete, j im letzt en Jahre werden Hochbaukund e und im ommersemester
2 Stunden Straßen- und 'Vas erbau und <I tunden Vermessungskuude
gelehrt , Wenn sich der lIerr College al 0 vor teilt, d diese Gewerbe-
schulen sogeuunuta Iugeuieure niederen Rang heranziehen, so i t er im
Jrnbum, Die Aufgabe die er Gewerbe chule i t eine ganz bestimmte, aber
w,esentlich andere. Ihr Zweck ist , eine Ban gewerkschule höheren Ranges
fur den Hochbau zu sein. Filr s ol che Ing eni eur e ni ederen
Ranges milsste also er st e i n e g a n z neu e no ch n icht
b 'e s t ehe n d e G ewe r b e s e h u leg e s c h a f fe n wer d en. Die
}~ehrzahl der Bau-GewerbesehUler geht dann zu einem Baumeister, macht
die Baumeisteqlrilfung j die Tilchtig ten nnd Talentirtesten besuchen etwa
noc~l die Akademie der bildenden Kiln te, Wir haben solche t üchtig aus-
g~blldete Gewerbeschüler fllr den Hochbau in Verwendung. ie leisten
hier sehr gute Dienste, aber in den Agenden eines Ingenieurs sind solche
Oewerbeschiller nur als Zeichner und Copisten zu verwenden und ich
\ ü I '
.v.\ n e es sehr bedauern, wenn die e jungen Leute keine andere Zukunft
t.anden .als die v?n Zeichnern, Der Zweck der Schule wäre ganz ver.
tehlt. Ein so gebildeter Baumeist er kennt dann in seiner Prax is genau
den Umlaug seiner Leistuegen j lassen ie ihn aber bei einer Hochwasser-
k~tas lrOl'he , dem Umbau von Brücken und Gelei en bei Rutschungeu
sem Wi h '
. ssen verwert en, so ersetzt er den geschnlten Techniker sicher
ul.cht. Eiue solche Ingenieur-Gewerbeschule gibt es nur in Frankreich,
lhe ~cole centrale. In dem Lande der ~galit6 und fraternit e besteht
auch uuter den Ingenieuren der größte Classeunuterschied, Obenan steht
der cli> \'e d'ccole des ponts et chans äes, dann kommt der elöve d'ecole
I'olytechniqlle oder des mines und als Ingenieur nieder ten Ranges der
el.h~ ll'ecole centrnle, Letztere sind filr den sogenannten ingeuieur or-
lllllaI.re sehr tüchtig vorgebildete Leute, namentlich in allen geodätischen
Arbeiten, wie Erd-, Straßen-, Eisenbahn- und analbau. Diese Gliederung
~a~ .sich dort eingelebt, und eine solche chulung cheint auch Herrn
ectlOnsrath Sc h äffer vorzuschweben.
. Die Gründung einer solcheu neuen Ingeuieur-Gewerbeschule dürften
Wir allen Ingenieure kaum mehr erleben, e wäre denn, dass die Eisen-
bahn· Verwaltung eine solche selbst gr ündet, Dagegen empfehle ich dem
Hel~n 'ectionsrathe eine Organisirung de Inst itute un erer B a h n-
m a IS t e r. Vielleicht erreicht er dann den auge trebten Zweck rascher
und leichter. Unsere jetzigen Bahnmeister sind, seitdem sie dem Bau.
und Maschiuengowerbe uud dem Eisenbahu-Regimente eutnommeu und
bernngezogeu werden, sehr t üchtige und verwendbare Aufsichtskräfte im
Bau- und Bnhnerhallungsdienste. Der Bahnmei ter ist die rechte Hand
lies bauleitenlleu Ingenieurs. Der vielen chreib- uud Berichtarbeiten
weg~n ist lIem Bahnmeister elie Ueberwachung la t aller trecken.
a~belten Ubertrageu. Was aber unseren tUchtigen Bahnmei tern fehlt, ist
ellle entsprechenlle theoretische Vorbildung, wie ie in Bllyern und
Deutschland gefordert wird. Mau grUnlle also solche Bahnmeisterschulen,
uilli we~n ein so theoretisch vorgebildeter lUlll dann tUchtig geschulter
:,ahnme lster anch die Stellung eines Beamten beansprucht , so soll ihm
~eselbc gegebeu werdeu, lIenn er hat lInnn minde tens dieselbe Vor.
bildung, wie sie heute filr den Beamten gefordert wird nur ist scine~orbihlung eine lIem Zwecke entsprellhellliere. Damit \ ä:e dann die vom
Collegcn S c h äff e r ungeregte Frntre auch gelöst. "
Ing. 1101'1 ina :
ngs ist bishcr uur von Seiten der Herren VOIll Babnerhaltungs.
dienst g-esprochcn worden. Nun sind auch die anderen ölTentlichen
Dienste zu berilcksichtigen: Mir war es beschieden, eine Reihc von
llffentliehen Diensten iune zu haben, und zwar theils im bautechnischen
Fache theils im maschinentechnischen Dienste, meinem eigentlichen, .
Fache. Ich habe al 0 verschiedene Bureaus kennen gelernt , und Ich
musste auch mit Gewerbescbillern in Concurrenz treten. Die Gewerbe-
schüler bilden hauptsächlich im Fabriksbetriebe eine scharfe Cou-
eurrenz fIIr die Techniker. Daraus kann man ersehen, wie es
werden könnte wenn in den öffentlichen technischen Diensten die
Gewerbesch üler eine Rolle spielen sollen. In den Privatdiensten.
Fabrikeu kann mit der Zeit der Gewerbeschiiler eben zu jener
Stellung gelangen, welche der Techniker hat. Es ist auch in vielen
Fällen so dass der Chef Gewerbeschiiler ist und seine Untergebenen
Techniker'sind. Ich war selbst in dieser Lage. Das führt oft zu eiuer
sehr unangenehmen ituation. Aber auch in öffentlichen Dien ten
kommt dies vor wo der Chef einmal eiu Locomotivfiihrer O. dg],
war und nun 'I'echniker unter sich hat. Wir brauchen nicht weit
zu geben, um diesen Zustand zu sehen. Selbstverständlich führt
der betreffeude Chef sein Ge chäft, in oweit e die amtlichen Pflichten
betrifft, gut aus, sobald es sich aber um techni che Angelegenh~i ',en
handelt, da ist eine ganz andere Aulfassung maßgebend. . Der ~ icht-
techniker kennt seine Instruction aufs i·Tiljlfelchen , nach dieser richtet
er sich auf die schwört er und mit dieser deckt er sich. Es ist leider imtechnis~hcn Dienste bei (len öffeutlichen Behörden eine traurig e 'r hat-
sache, dass zu diesen uugüustigeu Verhältnissen noch . dazu k.ommt,
dass die Techniker ihrem Berufe entl remdet werden, Eine Ausbllduug
zu wirklichen Technikern wird man im öffentlichen technischen Dienste
selten finden. Es sind auch die In tructioneu nicht darauf gerichtet,
weil sie nicht von Technikern verfasst sind. W ir müs en die Iu-
structionen verfassen, welche fII r uns und fIIr den technischen Dienst
nothwendig sind. Wir dürfen nicht die alten Instrnctionen hernehllle~l,
daran corr igiren nndAbänderungen machen, bis zuletzt gar nichts mehr übrig
bleibt und schließlich ein Tohu-Wabohu ent teht. Es müs cn neue Instruc-
tionen ge chatTen werden. In den Instru ctionen für denWerkstältendi~nst
wird z. B. vorgeschrieben, (lass der Techniker als Schichtensllhr~lber
zu dienen hat. Diese Bestimmung wird allgemein gehandhabt. Ich mochte
noch auf eine frühere Bemerkung verweisen, dass man einem Te~h.
niker nicht das Pausen zumuthen solle. Das ist noch eine großartlge
Arbeit! Ja , es kommt vor, dass ein Techniker eine Unfallsanzeige sechs-
mal abschreiben muss. Wenn er dies verweigert , kann er wegen
Dienstesverweigernng entla sen werden."
ectionsrath Schiifi'cr:
nleh will nur noch einige Worte erwähnen. Ich muss meiner \'e~­
wunderung dariiber Au druck geben, da meine vollständig allgemeJII
gebaltenen Ausfilhrungen und speciell die Bemerkungen bezüglich des
Beispieles (Ies Bahnerhaltungsllienstes eine so umfangreiche Erwiderung
erfahren haben. Mir ist das nicht erklärlich."
Der Aus chuBs flIr ~ tell nng der Techniker stellt an die gcehr ~en
Herren Vereinscollegell die Bitte , Daten oder AIittheilungen, welche SIch
Buf den vorstehenden Gegen tand beziehen, an den gefertigten Aus-
schuss (zu Handen des Obmanu.Stellvertreters, Ober-Baurath B c r g er)
gelangen zu lassen. Den Herren Einselllieru wird selbstverständlich
strengste Discretion zugesichert.
Der AU33clw4! Jlir ' teilung deI' Technikcl'.
in .r T 'w-York.
elbst ist alll 2.1. März unter Abhaltung der übli chen H den
begonn on word en. Derselbe beschränkte sich zunächst auf eine
Reih o von Vorarb eit en insb osondere auf die Verl egung von
Röhren und Canlilen 'wie z. B. die 'r ie fcrlegung des Haupl-
cunals von B1eekerstl~e et um 2' U 11/. Dei' Bauangriff des nter-
ptlaster-Tunnols erfolg te am 14. lai J. J . Die Vollendung der
33 1.'1/1 laugen Bahn ist in 4 Jahren ge ichert. Das zur Ausfiihr~ng
be t imlllte Project riihrt wie da vom Jahre 1 95 von d~m Chl.ef-
Engineer \\"m. 13 a I' c Iay P ar so n s hel' und unterscheidet Sich
von dem friih erclI nur dur ch klein e Verbesserungen der 'r race,
wie z. B. durch Beniitzuog des neuen Straßendur chbruches in
Elmstreet, und dadurch, da s man sich die constructiven Erfahrungen
Di ' ncne Ilt crptln tCl'bnhll
. I ch habe bercit s in I Tr . 26 diesol' nZ it chrift " \'om Jahre I 96
dl~ Inangriffnahmo diesel' Stadtbahn als bevorstehend bezeichnet.
Dieselbe ist aber durch eine Ent scheidung des obersten Geri chts-
hOfes um fast vullo 5 Jahre aufgehalten word en eine Entscheidung~ie nicht so sehr gcgen dio Rche al ge~en die Forlll de~
Gesetz es gel'ichtet war. Man kann damus jedoch er ehen, da
IInsel'o amerikanischen Collegen kein eswegs des e"'ens bure au-
kratischor Einrichtungen entb ehren. Heute kann i~h die that·
lIchliehe Inangl'i ti'nahme des Bau e mittheilen. Der die bezüglicho
Vertrag der Stadt New-York mit dem Bauuntcrn ehmer .l ohn C.
~l c. Don a I d, den Bau für J71) Millionen Kr on ' n dur ehzutiihren,
Ist alll 26. Jltnner d. J. unt erzeichnet worden, und der Bau
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Fig, 1. Karte der Stadtbahnen New·Yorks,
in einer Länge von circa 600 111, während der Re L hlevon in
die äußersten Vor t1" dte verlegt i l. Die Figuren .1 und 5 zeigen
uns die An ieht und den Querschnitt die es Vlaductes , der
I wie auch alle on tigen Ei encon truetionen au medium reel
(Martin·Flu eisen von einer Zugfe tigkeit von 41 bi ·1 k9, ml/l~)
herge tellt werden wird. Die diesbeziigliche\'ergebung von 74.,3tlll t
Eisen i t inzwischen an die Carnegie St el Co., und zwar
noch vor dem großen Prei sturz auf dem amerikanl: chen Eisen-
markt erfolgt, Dieses Ei enquantum i t trotzd m da Eben nur
eine nebensächliche Holle spielt, größ~r wie z. B. tlir die Forth-
Brücke in chottland und zehnmal größer wie beim Eiff ltlJUl'lu.
Noch bemerkenswerther i t jedoch die clan Vergabe vun
J ,:250,000 Fä ern Portland- 'ement an einen Producenten- da
noch \'01' 5 Jahren di amerikani ehe Production, vor 15.lahlen
der amerikani ehe Ge a III m t· Verbrauch an POl tlaud -eonlOnt
diese Ziffer nicht erreicht hatte.
Auch flir die finanzielle Lö ung der Frage dient Bo ton al
Vorbild; e gP.lt al 0 die tadt eig ntlich nur ihren CIc lit hol',
die ge ammteu La ten jedoch werden auf d n I' ächt I' :I~r
Tunnels überwälzt, 0 zwar das die. tadt in ab ehbar r ~elt
kostenlos in den Be itz der Bauwerko gelangt. In x w.York I~at
aber in einer die Ausführung we entlieh er chwerendon Wel e
die Bauuuternehmung auch den Pacht der Tunn 1 iiberwie n
erhalten, und die tadt hat ich durch die Deponirung hohO!'
Garantie ummon selten. de Pächter im Vorhinein ge ichert. Dol'
Bauunternehmer hinterl gL 2:- .Iillion n Kronen tiir den Ball
und weitere 5 Millionen Kronen fiir d n richtitr nBtrieb lind
erhält dafiir das Recht und di Ptlieht den Betri b durch
50 Jahre zu führen wobei er in er t r Lini fiir di vorziu ung
, , I uder eingang erwähnt n lumme von 17 f) Alill , Kron n in t du c ie
Obligationen (zu circa 3"/ und 1°/ fiir ~Illorti ation) Vor,orgo
U lJ' , Vertreffen IlIU s, dann er t hat er ein Recht, eine :- tI ulge ~I
zin ung einer Capital ,nlage{eia ind Iutsrcalar-Zin n mi I t} M~ll.
und Ausgab n für G lei e und Betri b material mit .I\l Mill.
, ... .
1/
~' I
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) Die Figuren sind "Eng. J. 'ews" entnollllllen.
• ) iehe auch 1 Tl'. 22 uUlI 23 der "Zeitschrift des Vereines
Deutscher Ingenieure",
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der 130 touor nterptlasterbahn zu 1 Tutzen machte, so zwar, dass
auch hier der Tunn el ganz in Beton-Eisen dnrchgeführt werden wird.
Ilie 'I'race, in Fig. 1*) dick "eingezeichnet, i t in ihr munteren Thei!
eine directe Fortsetzung der Tcw·York Centtal-Eisenbahn iiber
den ' entralbahnhof [Grand Centtal tation) hinaus, All diesem
Punkt der 4~, Straße biegt die 'I'race ab, IIIIl bis zur 104. traße
dem Broadway zu folgen, der sich wie ein Rückgrat des Verkehrs
in die Manhattaninsel legt, auf der New-York aufgebaut ist. Dis
ZII diesem Punkte beträgt die Länge der viergeleisigen Tunnel-
strecke circa I1 1,111. In dieser viergeleisigen Strecke dienen die
zwei inneren Gelelse dem SchneJlverkehr mit Inselstationcll in
größeren Entfernungen, während die zwei äußeren Geleise fiir
den Localverkehr bestimmt sind mit je einer tation alle 1/2 /.:111.
Dann paltet sieh die Trace in :! zweigeleisige Strecken, die in
da Hinterland bis über den sogenannten llarlem River hinein-
reichen, Im Ganzen umfasst der Bau D3 101/1 Gelei e, also nahezu
eben ovicl als unsere ganze Stadbahn, und zwar 1 10/11 unter
l't1aster lind 1:2 10111 als Hochbahn. Für die UnterpIlasterbahn
wurde ein Profil gewählt, das in vieler Hinsicht dem in Boston
zur Anwendung gelangten gleicht, Insbesondere wurde auch in den
Raumdimenslonen der Gedanken einer Ersparnis in dieser zwar
nicht unbedingt nothwendigen, aber doch so vitalen Frage viillig
bei Leite ge etzt. Es i t dies umso bemerkenswerther, als hier eino
Ein chräukung des Profils durch Verwendung besonders con truirter
Fahrbetriebsmittel gewiss durchführbar gewesen wäre, weil es
ich um ein in ich geschlossenes Bahnnetz handelt. Die Ko ten fiir
die en Ball stellen sich wesentlich niedriger wie in Iloston, da
Cl' eben nicht nur im Centrum der tadt allein liegt, lind
daher der damit verbundenen Ersehwernis e größtentheii entbehrt.
Der Typus der Unterpfla terlinion ist in Fig. 2 flir eine
viergeleisige trecke, der einer Tunnelstrecke mit zwei ,eleisen in
Fig. :J darg-estellt, Die Hochbahn beschränkt ich auf die Ueber-
schreitung eines tiefen 'I'hnles zwischen der J23.l1ud 135. 'trtlßlJ**)
Fig,2,
Fig,3.
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KI'o~en ) anznsprechen, währ end der Re. t ihm znr Be treitung seiner
Betl'lebsauslagen , zur Amort i at ion nnd fiir on tige Abschreibunge n
und als Reingewiun zur Verfügung bleibt, Fall j edoch die
Gesammtsumme der Betrieb einnahmen eine gewi se Grenze über-
schreHen soll te, so nimmt die tadt an den Einn ahmen einen
An.theH in Anspru ch. Man sieht, dass der Unternehmer mit einer
Relho von :Uöglichkeiten zu rechnen hat, die fiir ihn ein be-
deutend es Risiko ergeben j umsomehr als auch die Betr iebs-
Anslag en von den verschiedenen Autoren versc hieden berechnet
wel'den. "Engineering News" nehmen dieselben mit 600/ der
Gesammt - Einn ahmen an und c
rechtfertigen dies mit Hinw ei
auf die Hochbahnen New-York s,
die, wie Fig. 1 zeigt, bei ihre~'
parallelen 'l'racenfiihrung den
Uharaktel' von Concurrenz-
Linien haben und bei denen
die Betriebsal~slagen 58% be-
tragen, während bei den Chica-
goel' Bahnen, die keine so aus-
ge~prochene Verk ehrsrichtung
zeIgen, der Betriebscoefficient
auf 64% ansteigt. " Eng. ews "
meinen mit Recht, dass dieses
Vel'hältnis imTunn el nur kleiner
se in kann, während " tr eet R•
.10n1"11al " die Zahl 700/ vertritt
, o ·
• 0 kommen diese beiden herv or-
rag endsten Vertreter amerika-
nischel' Techuik zuui chlusse
Ila s der Bauunternehmer eineI:
Verkehr von 200.000, resp.
000.000 Reisenden pro Tag
haben muss, um g e r ad e auf
seine Kosten zu kommen.
Da jedoch die best ehenden
Hochbahnen zusammen nur Fig, 4,
500.000 Reisende im Durch-
schnitt haben , so kommeu diese beiden Organe zu diametral versohle-(~enen, Vorausaagun, inden~ nach der letzter en Annahme das Tnnn el-
~ltel nelnnen nur dann nicht unfehlbar dem Concnrs anheim fallen
Wird, weun es im Stande i t, den zwei Hochbahn en mit ihren
5 Geleisen dur ch seine viergeleisige, aber centralere Anlage den
ge amm.ten Verk ehr von 000.000 Reisendeu zu entziehen, das ist,a~61' nicht nur von vornh erein ansgeschlos en, ondarn wäre
hochst bedanel'lich, da dies dann keine Abhilfe bedeut en würd e.
Wie bereits berichtet wurde, habe n ich für diese Riesen-
a.l'beit trotzdem unternehmende Capita list en ge fnnden, die bereit
SlJld, de.n New-Yorkern den lang er elmten .,Rapid 'I' rausit",
ohne die maßlose Ueberfüllung, wie ie bei den jetzigen Hoch-~ahn?n besteht, zu geb n. 'ViI' werd en nicht ermange ln, auch
111 Jhnkunft die Fort schritte eine. Baue in die en Spalten zu
~erfolgen, der an und für sich al größte Unterpflast er-
ahn unser Interes e beanspru cht, der aber auch nach seiner I~lIendnng das intere sante Schau piel eines Du IIs zwischen
Hochbahn und Tiefbahn bieten wird. W ir haben auch bereit
einen Gegenzug in die em " .ettkampf zu verze ichnen, indem sich die
Hochbahnen in [ew-York zur Einführung des elekt risc hen Betriebe
entschlossen haben. Der Kampf, der sich dort abzu pielen beginnt,
wird bei so gleiche n Gegnern demjenigen die Palme bringen, der sich
der größeren Gunst des Pnblicums zu erfreuen haben wird. Er kann
also den New-Yorkern nur Vort heil bringen und wie j ede Con-
currenz zu nenen Verbe sernngen und Fortschri tt en führen, umso-
mehr, als nur j enem von beiden ein Gewinn nach Deckung seiner
Betriebsauslagen winkt, der die !I ajori tlit innerh alb desselben
Fig.5.
reisebediirftigen Pnbli cnms zu erringen versteht, Als Ende vom
Lied winl sich, nach dem die Gegner ihre Krilfte gemessen
haben, eine ombine" früher als erw ünscht, einst ellen, die das
Publicum n::ter sich :~uftheil en wird . Ich will damit lediglich
fest st ellen, dass man be er timt, nmer iknnl ehe Verh ältnis e bei
nll ihrer urwiichsigen Kraft skeptisch zu beurth eilen.
Als ein weit erer bleib mder Erfolg dieses Baues werden auf
circa 4 km L1\n O'e je zwei Seiteutunn el von " ' orthstreet, bis ~1lI' 33.
traß e gebaut werd en, 1.111' Aufnahme all er Röhren und Lettungen
in die er Strecke, 0 zwar, dass di se Haupt-Verkehr ader 111
aller Znkunft von dem so HI tigen • traß enaufreißen verschont
bleiben wird .
Wien, den 12. Juni 1900.
F". n, k'mprr[1er .
ta,ltbnnamtes in Wien.
Oeschll.ftsberlcht
für die Zeit vom 22. April bis Ir.. .Jnni 1900.
Yereln -ängel egenhelten.
Jak s c h Robert, Ingenieur, Baua.ljllnet der k. k,n .·ö. Stat thalterei inWie.n.
Je s s e r Moriz, Oher-Iu genieur der k. k. priv. Südbahu-Geselh chafr In
Ballen.
Kot z rn an n Heinrich, n.-ö. Lnncleg·Ingenienr-A.ljunct in Wien. .
Pe c h ti ce k Wenzel, Bnu-Commissär der k. k, üsterr . Stantsbnhnen 111
Hai s kein Wien. Bezd ekau ,
österr.• tnatsbnlmeu 7. e I i n k n Frnnz, Bau-Commis iir der k. k. üsterr. Staat bahnen in
Wolfsberg.
k. k. techui. eh n Hoch. ehule in 2. G e s t o r b e n sinll die 1Terren :
D 0.1 e r e I' Wilh elm Ritter von en. k. k. IJofrnlb, emer. Profe sor der
techui chen Hoch ehnle in Wieu.
I. Als lIIi tglieller an f ge n 0 m m e 11 wurden die Herren :
Bar t on Edwnrd .lnmes, Ingenieur in Wien.
B I'e i n I Hans, Ingenieur der Firma 8 i e m e n s
Fi s eh e r Josef, Ingenieur, Bnundjnnet der k. k.
in Ragusa vecchio,
l~ i ~ c h e r Wilhelm, A~ istent an der
Wien.
HaI' t I .J 1J~ef, Ingenienr, Bnnatljl1l1f't cI
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Li I i e n fe I d Alfred, beh. aut. .Bau-Ingenieur in Wien.
P 0 (Ih a g s k y Johaun Edler VOll, k. k, Banrath, beh. aut. Civil-Iugsnleur
in Wien.
Pro c h a k a Euiil, tadtbaumelster in Brüun,
t e i n m a n n Theodor, Ingenieur in lIlarburg.
t r a d a I Rrulolf, Ingenieur in 'I'eplitz,
Wie s s ne r Raimund, Direclor der Kohlenwerke der Donau-Dampf-
schiffahrta-Gesellschaft in Fünfkirchen.
Z e mau e k Rndolf, kärutneri eher Landes-Ingenieur iu Klagenfurt.
tI. Deu Aus tri t t angemeldet hilben die Herren :
B Uchi e r Alexander, Bau-Iu. pector des • tatlthauamte. in Wien.
e t 7. Friedrich, k. k. Oberbaurath in Wien.
Yerm l ehtes.
Personal-Nacbricbten.
Der Minister für Cnltns und nterricht hat den Ingenieur fIIr
den Staatsbau,lieust in Tirol, Herrn J osef S e h n a I, zum Lehrer an der
deutschen taatsgewerbeschule in Brünn ernanut.
Dem tadtbaumeister in Bistritz a, IIostein, Herrn OUo
7.e man, wurde die Befugnis eines beh, aut. Civil-Geometers ertheilt.
Preiszuerkennungen.
Das Preisgericht fIIr den Wettbewerb "Deutsches Haus in illi"
hat folgende Beschlüsse gefa st : Von der Verleibung des ersten Preise.
per 1000 K winl Umgaug genommen, da keiner der EntwUrfe den
künstlerischen und praktischen Anforderungen voll entspricht. Es wurden
onach zuerkannt : Ein Preis VOD 600 K dem Entwurfe des Architekten
P. B r n n y in Wien; ein Preis von 600 K dem Entwu rfe der Archi-
tekteu F. Freiherr v. Kr aus sund J. 'I' ö I k in Wien j ein Preis von
45D K dem Entwurfe des Architekten Tbeodor Was s er in MUhl-
beim n, Rh., ein Preis von 400 K dem Entwurfe der Architekten
Ph, u. L. I: i e sei und C. G r 0 s s in Köln nm Rh. Die EntwUrfe mit
den Kenuzeicheu : "Eichenlaub", "Fro " I1lIlI "Was dent cb 1II1l1 echt
wüsst keiner mehr, lebt's nicht in deutscher lIleister Ehr'" wurden mit
je 400 K zum ADkaufe empfohlen.
Der P r eis - Aus s c h u s s des Vereines deutscher Ei enbalm-
Verwaltungen bat unter dem Vorsitze des Herrn SectioDscbefs
F. Bis c b 0 f f E tl I. v. K I a 111 111 S t ein am 23. lIIai \. J. in Lindau
eine 'itzuug abgebalten, in welcher die Vertheilung der Preise filr den
7.eitraum von 1 96 bis 1900 vorgenommen wunle. Wie wir vernehmen,
wurde un~erell1 Verein.mitgliede Herrn Anton Ritter \'. D 0 r 111 u s,
Ober-IngeDieur tIer Kaiser Ferdinanl1s'l 'ordbahn, filr seine das FIII. sei en
hetreffenden Arheiten, mit welchen sich anch nnser Verein ,Ien let7.ten
Winter eingelJentl be chäftigt hat, ein Preis im Betrage von 11)00 Mark
7.uge~prochen .
Neuer Beweis für denPythagoräisoben Lebr.atz. Bezug-
nehmentl pnf die in Nr. 24 unter llie.qer Aufschrift erschienene 1\oti7.
lies Herrn 111 a w a theilt uns Herr Oher-IUl:(fnienr Augu t. (i es ne r
in 'l'eplit7.· chönau mit, dass er diesen Beweis schon vor Jahren in einem
mathematischen Lehrbuche gefllJlllen habe; Herr nl a W:1 tlllrfte,ollDe
hiE'von KenDtnis zu hahen, neuerlich auf diesen Beweis gekommen Mein.
Offene Stellen.
94. Au tler k. k. technischE'n Hochschnle in BrUnn gelaugt am
1. October I. .T . die Ass ist e n te n s tell e hei tier Lehrkan7.el filr
lila chineulehre nnll Maschiuenbau (MaschinenE'lemente, Theorie nnd Bau
tlpr Wa ermotoren sammt Constructionsilbungen) mit ller Jahre-
remuneration von 1400 K zur Beset7.ung. Gesuche mit ,Iem achweise
tIer zurUckgelegten Studien sind bis 10. Jnli d..1. beim Itectornte der
genannten Hochscbule einzubringen.
95. Beim Staatsb:1Dllienste in Kärnten kommen me h re r e Bau-
a tl j U n c te n s tell e n mit den systemmäßigen Bezügen tier. '. Rangs-
eIn. e zur Besetzung. Bewerher um ,liese Stellen hilben ihre vorsehrifts·
mäßig belegten Gesuche, wenn ie bereits im Staat dienste stehen, im
vorgeschriebenen Dienstwege, sonst unmittelbar bi 8 Jnli (I. J. bei dem
k. k. Landespräsitlium in Klagenfnrt einzubri ngen.
96. Beim schlesischen Lande bauamte gelangen zur sofortigen
Besetznng: 1. w eid e f i n i t i v e L a n des - I n gen i e urs tell e n
tier L". Hang clns e mit tier Möglichkeit der Vorrllckung in llie VHI.
uud VII. Raugsclasse, d. i. mit dE'm Anfangs-Jahresgehalte von 1400 11.
und der Activitätszulnge von :lall 11. Gesuche mit dem acbwcise der
trag, gehallen in
mit gutem Erfolge abgelegten beiden Stantsprüfuugen aus dem Ingeni~nr­
banfache. event. über die Befugnis als beh. aut. "ivil- oder Ban-IngeDle.ur
lind über ihre bisherige Yerwendnng wollen bi 15. J nli I. J . beim
schlesischen Landesausschusse in 'I'roppau eingebracht warden. .. .
97. Die Ober-Berg- und Hüttendireetiou Ei leben sucht fur die
Ausführung der Dampfkes eirevisionen, owie zur Vomahme von ~~r­
dampfungsversuchen auf ihren Revieren, Hütten- nnd •'e benwerkel~ mog-
liehst bis zum 1. Juli I. J. einen akademisch gebildeten In g e ~l r e n r,
Die Remnneration würde zu Aufang' neben dem üblichen Qnnrl1ergel~le
3600 Ik. per Jahr betragen. Bewerbnngen mit Lebenslauf und Zengm -
abschriften wollen an die obige Direction gerichtet werden. . .
9 . Au der großh. techuis ihen Hochschule in D.lTIn 'lallt Ist die
telle de ersten A si s te n tc n und Co n s t r u c t eu r s tIIr das Ge-
biet der lI[aschineuelemente durch einen wissen chaftlich tllchtigen und
in der Constructionapraxis erfahrenen lIlaschinen - Ingenieur unt
1. October I. J. neu zu be etzen. 'äbere Au künfte ertheilt lIerr Geh.
Bnurnth Prof. F. LiD C kein Darmstadt.
Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.
1. Vergebnng der Erll· und Pflß ternnA'snrbeit.en ~lr
die Ausptlnsterung eines Theiles tier Geutzgn se im XVIH. Bezirke I~n
veran chlugten Ko tenbetrage von 10.228 K ßfl u, OITerte .1lI~1 Ill~
25..Jnni, 10 Uhr Vormittags beim Magistrate Wien einznbrlDgen.
Vadium 5%.
2. Anlässlich des : eubaue eine "0 I k s b t dein tier (Iabels-
bergergas e in Graz gelangen die Erd- und Iaurer-, die I:immerman~s'
und teiumetzarbeiten, sowie die Lieferung von eisernen 1'r~gern ~IU
Offertwege zur Vergebung. Oflerte siDd bis 25. Juui, 12 hr htt:IA'S, In!
stätlti chen Einreichnngs-Protokolle einznreicben. 'ähcres in ller KanzleI
der städtischen BanleituDg filr tHe Yolksschnle, chönanga. e 48.
3. Vergebung der Erd- nDd P f las t ern n g s a r bei teD filr
elie Nenpßasternng der trnßen nnd Trottoir auf dem Kar! plnl7.e nnd
in dE'C Lotbringerstraße im I. Bezirke im "emn chlagten Ko. tenbetrag~
von 19.125 K 5i h 111111 1300 K Pan cbßle. Anbote- sind bi 26. .lUDI
10 Uhr Vormittags beim lIlagi trate Wicn einzureichen. Vatlium r,%.
.1. Wegen Vergehur.g dE'r Er tl- uu tl P f la Le r un g -
n r bei t e n tUr die Hegulirtlng IllItI Plla lerung tIer Au te(h~Dgs­
straße in 11. Bezirke mit der Ausrnfssulllme vou I .41 K 0 h hndet
:1m 27. Juni, 10 Uhr VormittRgs, beim ~[ gi trnte Wieu eine öll'entliche
schriftliche OffertvE'Chandlung ~ tt.
5. WE'gen Vergebung der fiir den Bl\u vou Auf e nt haI t s-
r il um e n und B ä tl ern filr die AIbeiter im lfilltischen (ja werke Rn
der Erdbergerliilllle nötbigen: Erd- und Banmei t rarbeiten mit ,Ier
An~ruf umme von li.9i6 K 0 h, Zimmermann arbeiten im Betrage von
2ol.I90 K; BRllennlagen und Dampfhei7.ung mit tier Au rnf.. Ulllme VOI!
24.9 2 K 50 h uDd verschiedener anderer B narheiten finllet am 27. JunI
I.) hr Vormittag, beim Iagi trate Wien eine öffentI i he ch~ift1iche
OffertverhandlDng tatt. Vadium 50/0. 'ähere in~ Verein e~retaTlate.
6. eber Beschluss der Bezilksvertretnng 111 aaz wlrtl .!I teile
eier alteD Holzbrilcke \lber den Goldbach in TrnowaD eine neuf' eIe rn e
B r II c k e erbaut. Die Brllcke i t filr eiDe mobile B I tnng von 20.000kg
untl 400 kg per 1 m2 1I1E'nscbengetlränge zn con truireD. Ko't~n\'or n-
schläge, kizzen und Detailpläne fIIr (He Ansführung uud Llefer!llIg
der Ei encon truction werdeD nicht epnrat honorirt untl mü eD the e
Vorarbeiten iD dem OffertJlrei e fllr die Con truction inbegriffen ' in..An-.
gebote sind ~is 30. Juni, 12 hr littag. ,beim enan~ten Be7.trks-
au" ehn e emznbriDgen, wo elb t n 'bere AD kÜDfte ertbellt wenlen..
7. Die k. k. taat bahn.IJirectioD Villacb vergibt im Offertwe~ ,h
Her tellnng eines l' e r 0 n II I • W 0 h n g e b ä Dd e . amll.lt • eben;
gebäude in der tatioD Treibach·Althofen. Die Ko t n indnll~ 31..J4?~
veran cblagt. Die auf die An filhrun!{ bezugbabeDden ProJ~ct I'län ,
Bedingni e etc. können bei obiger ' taat bahn-Dir ctiou .elllge. ehen
werden, wo elbst Offerte bis 30. Jnni a br.· chmittags, elllzubrmgeu
sind. Da Var! iDm beträgt 1)0/0 der er'w bnten B n umm .
8. Die königliche n..zirk behörde Val' din vergibt im OIT~rt\ eg
tlen B n ines Amt s hau ses untl 0 f ä n g n i ge b li. u d e ~ IIn y ~:
an chlagtcD Oesammtko tenbetrage von ö2.937 K 6ö h. DI Oller
verhandlung fiDdet llm 8. Juli, I1 Vormittag- t tt. V (Hum /i%·
-
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Oesterreichs wo den Technikern kein bestimmender Einfluss auf,
die Entwicklung des Eisenbahnwesens zugestanden wurde. Es
war und ist gegen das Interesse des Staates, den technischen
Stand niederzudrücken und demselben die ihm gebiihrenden
Rechte vorzuenthalt en, Die Emancipati on des technischen Standes
wird dem Staate reiche Früchte bringen,
Der Nachweis über die Entwicklung des Eisenbahnwesens
in den verschiedenen Ländern von 1836-1896 ist, in den bei-
llegendsn Tabellen zusammengestellt. Als Maßstab und ZUI~I Ye~­
gleiche der Entwicklung de Eisenbahnwesens dienen bekanntlich die
Bahnl1ingen welche auf je 100 km2 Fläche und auf je 10.000
EinwohneI' 'eines Lande kommen, Wie ehr diese beiden Maß·
stä be in Folge der verschiedenen Be"ii1kerungsdichte von ein-
ander abweichen dadurch aber selbst dem Fachmanne einen,
Vergleich erschweren er ehen wir beispiel weise an Sachsen,
und Schweden, E kamen im J ahre 189 6
in Sachsen, iu Schweden
17'9 km , 2'2 km Eisenbahnen,
7'1 " 20'1" "
auf 100 l..m '2 Fläche
" 10,0 00 Einw ohner
(arithm etisches Mittel aus beiden
Längen) auf die " Bahneinheit" 12 '5 km, 11 '15 kill Eisenbahnen.
Erst aus dem arlthmetis chen Mittel beider Bahnliingen,
welches ich der Kürz e halber als "Bahneinheit " bezeichne u~d
hlefür allein die Daten angebe, ersehen wir, dass Schweden JIl
Beriicksichtigung seiner geringen Bevölkerungsdi chte in der Ent-
wicklung se ines Eisenbahnwe sens nicht viel gegen Sachsen zurück-
steht, welches in dieser Beziehung die erste teile in Deutsch-
land einnimmt.
Entwioklung des Eilenbahnwesens.
(1,) 111 Deut 'l'hl:llld IIl1d 111 drr . 11I1I:lrch lr .
In beiden Reichen wurde !litte der Dreißigel:iahre mit
dem Bau von Eisenbahnen begonnen, u. zW. in den S~aaten
Deutschlands von vielen gr ößeren tädten, j a selbst von kleineren
Residenzen aus. Der deutsche Bundestag hatt e keinen Einfluss
auf das Eisenbalmwesen, jeder einzelne Staat ging nacl,l eigenem
Gutdiinken vor und baute nach verschiedenen Grundslitzen. Be-
vor die an der Grenze zweier Bundes-Staaten zusammentreffenden
Bahnen mit einander verbunden werden konnten, musste j edes-
mal erst ein Staatsvertrag abgeschl ossen werden, wa ö~ters
schwieriger war, als wenn heute Deutschland einen Vertrag uber
einen neuen Ländererw erb abschließt. Gemeinsam war nur das
Bestreben, möglichst ökonomisch zn bauen, damit die ~,ahnen
sich rentiren und möglichst viel Bahnen gebaut werden können .
Die zuerst in der Richtung des vorhandenen stärkeren
Verkehres gebauten Bahnen bildeten sich dann von s~)bst zu
verkehrsreicheren Bahnen ZI1 Hauptbahnen ans, deren Leistungs-
fllhigkeit eintratendenfalle durch Heranziehnng der reichlich vor-
handenen Fahrbetriebsmittel von den ..Tebenbahnen noc!1 .erhül,lt
werden konnte. Deut chland befolgte das richtige Prll\.ClP, die
Eisenbahnen aus sich selb t heran zu einer größeren Letstnnga-
filhigkeit sich entwickeln zu lassen. Mau hatte dort keine Ahnung
"on stJ'ategi chen Eisenbahnen, und wurden dort, k~in el'l ei beson-
dere lIIiJiUlrische Forderungen ge'tellt oder befl'ledlgt,
Alle Recbte verb ehalten .
[l'sueheu und Wil'lHluO'cn eICI' un clelehnrtl ron Entwicklung eIcs }~iscnbnhnwcscus in Deutsch-
lund und in den Ländern der ()stcl'l'.-mprnl'. l Ionarehle.
Vortrag, gehalten von Ingenieur Cnr! Hiichelc,; in dei Vollversammlung am 2i, Jänner 1900,
(Hiezn die Tafel XIV.)
Wi e das Wohl befinden und Gedeihen des Men chen dadurch
bedingt wird, dass das ern ährends und lebenserhal tende Blutd'~,rch die mannigfach en Orga ne und durch die iiber den ganz en
ROI'Jlcr netzartig sich ausbreitenden und verschieden gr oß
kalibrirt eu B1utgefllße in bestllndigem Kreislau fe pulsiren kann,
s; er~ordert auch das Gedeihen eine wirthschaftlichen und
s aat lIchen Organismus, dass der den elben erhaltende Verkehr~urch ein iiber alle seine Theile ich au bre itendes Tetz von
' erkehrsadel'll ungestt» t und energ i eh pul iren kann,
nass die Anlage und Ausge taltung der Verkehrsnetze in
den einzelnen Ländern eiue taate: weniger von der Boden-
beschall'enheit derselben, als vielmehr durch die Lebensgewolm-
heIt der Revölkel'llug, durch die Ur production und die Industri e
dUl'ch die Bediirfnisse des Handel und Verk ehre und dur ch die
geogmphische Lag e der Länder beeinflusst wird er ehen wir an
~,ell , ~riih el' den Verkehr allein venu itte lnden' traßen. ngarn,
'allzlen und die Bukowina begnügten sich mit den wenigen
"om, Staate hergestellt en traßen, sie baut en keine Landes-,C~!lIItals- und Bezirk sstraßen, überli eßen es vielmehr onne und
W IIId, Frost und chnee, die ilnen Yerkehrsbediirfnissen ent-
SI!I'echenden Wege herzu stellen. Völlig verschieden hisvon war en
dle ,~~I'aßen"erhll!tni sse in den zum ehemaligen dentschen Bunde
g,ehongen westli chen Ländern Oesterreichs, deren jedes ein
Illchtes Netz von Stnats-, Landes- nnd Bezirksstraßen hatt e
und deren Vel'kehrs- und Wirthschaftsverhllitniss e einander wie
auch denen der Staat en Deutschlands gleich waren,
K' Mitte der Dreißigerjahre überragte Wien, die alt e
\alserstadl , alle Städte, und stand Hamburg hinter Tri est zurück
wol ' ,
" 1111 aus dem weit en Hint erland e von allen Rlchtun een her
über r G ' b
I 10 ' elHrge gute Stra ßen führten, und welches damalsscho~1 Dampfschiffverbindungen mit d r Levante hatte, so dass
H In Au ?ützun g ,seiner günstigen geographi chen Lage den
landel zwischen ~htt eleuropa nnd dem Orient vermittelt e.
Das sich geltend machende Bedürfnis, den Verkehr zu
verwohlfeilem, zu beschleunigen und zu teigern, filhrte zur An-
wend,l1 ng des Eisens, indem man die "steinernen Verk ehrsadern "
- die traßen - durch eiserne - die chienenstraßen _ aus-
wechselte, Durch diese nahm der Verkehr einen gewaltigen Auf-
Schwung, und pulsirte das wirth chaftliche Leben ras cher und
e~l e l'g ischer , Der Bau und Betrieb der Eisenbahnen, an und fiir
s~ch eine neue Industrie, rief noch andere Indu tri en in's Leben
fimlert e mllchtig bestehende Industrien, Gewerbe, Landwirthschaf~
und Handel, erhöhte den Wohlstand und die Volkswohlfahrt
und -b 'u te all dies einen enormen Einfluss auf alle Gebiete des
menschlichen Lebens, Wiss ena und Strebens welchem wir eine
Ar enge epochaler techni scher Erfindungen und Forts chritte ver-
;Ianken, so dass man das neunzehnte Jahrhundert als das "Jahr-
lIlndert der Technik« bezeichnen kann.
V . , t~aten , welche in der Entwi cklung des Ei enbalmwe ens
, er~llumn i se oder Fehler beging en blieb n in der Entwi cklung
Ihl'er Volkswirthschaft gegen and er~, ra eher und zielbewusster
blngehende Staaten zurück, so da s durch die Eisenbahnen nicht
los eine Umw älzung des Verk ehre, ondern auch eine lmge-
S ~'lltu llg drl' witthsl'haftli chen und taatli chen Verhältnisse be-
WIrk t wurdo, u. zw. zum , acht heile der lonarchie, insbesondere
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Er t nach dem Kriege baute Dentschland einige Eisen-
bahnen, welch man a1 strategi che bezeichn n kann,. i~sofern
es neben einigen in der Zcit der Kleinstaaterei und der' erlo)gung
von onderinter en auf großen mwegen zum Rheine gefiihr~en
Routen Abkürzung linien her teIlte mit Hilfe der VOll Frankreich
bezahl;en Kriegsentschädigung. Di~ Engländer haben sn ategische
nach Tran mal fiihrende Ei enbahnen*), doch nützen die edenseiben
nichts weil ihnen außer Geld alle sonst zum Kriegfiihren i Toth·,
wendige fehlt.
Die taaten Deut chland erkennen in der An gestalt11l~g
ihres Eisenbahnnetze durch ökonomi ch gebaute Bahnen und In
der dadurch bewirkten Entwicklung ihrer wirthschaftlichen Krllfte
die nachhaltigste tütze der politi chen, handel politischen und
militärl chen Machtstel1ung Dentschlands. 0 hat Preußen, durch
sein au gezeichnetes Gesetz vom Jahre 1894 die Local- und
Kleinbahnen aus dem militärischen Zwang und vom bureau'
kratischen Druck befreiend die Heranziehung des Privatcapitals,
die Belebung des nternehmungsgei te und dadurch die Er-
chließung nnd Förderung wirthschaftlich schwacher Gegenden der-
art ermöglicht, da die Länge einer Kleinbahnen vorn .rah.ro
1892-!.l9 von 977 kill auf 6 ci km g stiegen i t. Jede ein-
zelne derartige Bahn hat allerding nur ein geringe, die um~e
vieler olcher Bahnen aber hat eine große Bedeutung tür (he
Volkswirth chaft,
Grundlegend für Deut chland [acht und Größe war, dass
e in der Entwicklung eine Ei enbahnwe eil , in der Au niitzllng
der technischen Fort chritte und Errang n chaft n darum an der
kräftigen Entwicklung seiner Volk wirth chaft durch politiker,
Doctoren lind Iilitllr nicht gehindert wurde, und da e au~h
die Techniker zu Worte kommen ließ. Dadurch erlangten aber dIll
Ei enbahnen auch eine große Bedeutung tiir die Yorbereituugen
und für die Führung ine Kriege. Wie in die em, so siegte es
auch im wirth chaftlichen nnd politi chen Wettb werbe, nachedem es seine errungene Kraft auch auf die chitfahrt und al~
den überseei chen Handel ausgedehnt und e, Dank der Inte~lt­
genz seiner Rheder und Kanfleute, olonien erworben und selue
[acht auf ferne Welttheile an gedehnt hatte. Auch hier sehon
wir wieder, dass nur da im Frieden durch Arbeit Geloi tete
. tr 'tkrllfteund Erworbene zur Entwicklung und . tärkung der. ees 1el .
beiträgt. Deutschland Handel und chiffahrt ist zur 7.wel\~u
telJe anfgeriickt, Oe torreich dagegen auf die dreizehni' • te 0
herabge 'unken,
Dem hohen wirthschaftlichen 1.111' Weltmacht fiihrenden Anf-
, . '1 es
schwunge Deut chland konnte Oe terreich nicht fol en, \\ el
durch ein trategi ch geflügelte Rad - nicht üb I' Kirchthll rlll •
höhe emporgetragen wi~d, von hier aber in U Y rkehr politi~~~~
der weite Blick fehlt, um da dem R iche Nothw nditre und i nt.d·liehe zu erkennen, die eiben vi Imehr t t nur da ,lIch tliegen e
"01' Augen habend, kleinlich Ziele und nnd rinter en \'erfolgen
und nur für den Bau der in ihr m und ihr r Parteigenn en Ge-
icht - und Wa1llkr i e gelegen n Ei enbahnen org n. un r.e,
. U E . der IUIII ngnrn ben Ich wohler I auf dem eer 0
fremden Welttheilen filhlenden Kautleut nnd Iudu U'ielJen w~reu
ogar damit einverstand n da e terreich ein Bahnnetz lucht
zu seinem e haf n hin s;ndern in RichtnnlT n an. (J' t.lte, welche
vornehmlich ngarn nU'tzlich waren w il i \'on dc eu wir~h-
. '. I I 11'10-6chafthchel' EI' tarklln einen größer n Ab atz Ihr r U( u
Anders war die Entwicklung des Ei enbahnwesens in der
Monarchie, wo vom Anfang an viel zu wenig Eisenbahnen gebant,
zudem diese wenigen auf die einzelnen Länder sehr ungleich
vertheilt wurden, so da s das wirthschaftliche Aufblühen der
begün tigten Länder durch den i Tiedergaog der aoderen auf-
gewogen, das Gefühl der Zusammengehörigkeit und ötrentlichen
Gerechtigkeit verletzt und das Gefiige der Monarchie gelockert
wurde. Wären die zur Besetzung der Donaufiirstenthümer "er-
ansgabten 600 Millionen Gnlden zur Entwicklung des Ei enbahn-
we eus verwendet worden, dann hätten die oberitalienischeo Pro-
vinzen im Jahre 185!.l noch nicht jeder Bahnverbindung mit der
Ionarchie entbehrt, dann wäre wahrscheinlich der sardinische
Krieg, sicherlich aber dessen unglücklicher Ausgang vezmieden
worden; dann wäre man auch nicht auf die ungliickliche Idee
verfallen, die Staatsbahnen an ausländische Finanzconsortien zu
verkaufen, welche in Vertretung ihrer Privatinteressen der Aus-
ge taltung des Bahnnetzes Hindernisse in den Weg legten, welche
bis heute noch nicht überwunden wurden. Das sind im Al1gemeinen
die Ur achen, dass im Jahre 1866 die al1erwichtigsten Bahnen,
wie z. B. die Brennerbahn, noch immer fehlten, und dass Deut eh-
land pro" Bahneinheit ~ 2t/2mal mehr Eisenbahnen als die Monarchie
hatte. Die Wirknng dessen aber war, das im VerlaUfe von
3 Jahrzehnten Deut chland wirthschaftlich, finanziell, cultur 11,
P?liti eh und militllri eh viel mehr erstarkt war als die Monarchie,
die dann von Deutschland losgetrennt und dualistisch wurd .
Al es nun fiir notbwendig erkannt wurde, die begangenen
Ver äumnisse nachzuholen, zeigte sich dieser Aufgabe das sich
elb tändig gemachte Ungarn mehr als Oesterreich gewachsen
welche, nachdem Venedig und Ungarn aus dem alten schwer:
fälligen taatsomnibusse ausgestiegen waren, in demselben mit
dem neu eingestiegenen Parlamente und in Begleitung de im
Omnibus e verbliebenen, dem Parlament nur einen be cheidenen
Raum gewährenden Militärs weiterfuhr, daher von dem in einem
modernen zweisitzigen Wagen nachfahrenden Ungarn auch über-
holt Will de. Die Mittel, mit welchen Oesterreich und Ungarn "01'-
wärts streben sind zu ungleichartig und ungleichwerthig, und wird
sich der Abstand zwischen beiden Staaten immer mehr vergrößern
und wird schließlich Ungarn aus dem Gesichtskreis verschwinden:
wenn Oesterreich nicht baldigst sich gleichfalls eines anderen
Wagens behufs rascheren Vorwärtskommens bedient.
Das 1866 wirthschaftlich noch so schwache Ungarn hat
bis I 96 ebensoviele Kilometer Eisenbahnen gebaut wie Oe ter-
reich. Von beiden Staaten wurden von 1866 bis 1896 viermal
so viel Eisenbahnen gebaut als von der absoluten [onarchie in
den vorhergegangenen 30 J alnen, Ende 1896 hatte Oesterreich-
ngarn 31.711 km, Deutschland 47,348 km Eisenbahnen, und
kamen pro "Bahneinheit" auf Oe terreich-Ungarn 6'4 km, auf
Dent chland 8'9 km.
Deutschland hatte weder 1866 noch 1870 soerenaunte
trategische Eisenbahnen, es hatte aber viele Eisenbahnen, welche
ihm 1870 möglich machten, seine Armee mit Iiberra ehender
. chnelligkeit an der Grenze zu versammeln, mit einigen chlägen
die nicht versammelte, aber auch ganz an ehnliche franzö i che
Armee in kurzer Zeit aus dem Tacte zu bringen nnd den Feld-
zug in kurzer Zeit zu entscheiden. Die Richtigkeit der hierau
gezogenen SchhlS folgerung, dass der Besitz strategischei' oder
elb t nur leistungsfähiger Eisenbahnen allein schon ein mili-
t1irischos Uebergewicht verleihe und eine günstige Entscheidung
im Kriege herbeiführe, dürfte mindestene bezweifelt werdcn, weil
das imperialistische Frankreich über ebensoviele Eisenbahnen ver-
fiigte, wie die national geeinten nnd begeistert znr Vertheidignng
Iierbeieilenden Dentschen, somit der Mangel an Eisenbahnen nicht
die l' ache war, dass die Franzosen nicht gleichfalls mit über-
raschender Schnel1igkeit sich an der Grenze versammelten. -)
-) In dem 1871 vou dem damaligen k. k. Hauptmanne im General-
tabe, pilteren k. k. Feldmarschall·Lieutcnant uud 11 terr. Eis 'nbahn·
mini ter E. R. v. Gut t c u be r rr verfassten militäri. cbeu Lehrbuch :
ftD s Trnin·, ommunicationR- ullli Verpßl'gswepen vom operativen tSllll.
punkte" findet sich auf Seite 21\2 fohtellde Bemerkung: .Auch im
jllug ten Kriege 1.wischen Frankreich UUI\ Preußeu hat letztere b U(lt-
Enhdckluug des Eisenhalllnreseus von 1836-1896.
die nBahneinheit"10.000 Einwohner
Es kam en Kilometer Eisenbahnen auf :
100 kmi Fläch eBahnlänge
Anthpil der Länder in Percent an :Ein,,;ohne~. nach der ~ Kilometer Eisenbahnen standen
'o!kszahlunlr im Betriebe Ende 11----;-------------11-- -------....,,--- ---------::-- --------
vom 31. December
1869 I 1 0 11 ~ I ~ I ~ I ~ I ~
Fläche I
Quadrat·
kilo-
meter
Länder
A. I n der ö s t e r r e ich i s c h - u n gar i s ehe n Mon a r c h i e.
Oesterreich. 300.024',\20,394,9BO:23,B95,41 900117901396510.780116.795 8'2/56'8 58'0 196'4 73'l164'7161'6153.~llo:3l 0'6 \1'3213'6 I 5'6 1 0'38 0'8711 94\5'28 7 '0~' 0'34 1 0'74\1'63\4'441 6'32
Ungarn .. ,. 322.304115,509.455117,349.39 , 34 658 2160 6,704 14.916 -1'843'242'0 3'6 26'9 35'338'447'0, 0'01 1 0'2 0'672'07 4'H3j 0'021 0'42 1'38 4'321 B'ii91 0'015 0'31 1'023'2 6'621
Oe~t:~~i~~-. :622 .32'~5'904.435 1 4 1 ,244 'Bll\\ 934\2448\ 6125 \17,484131.71111100 /100 1 1O~ 1 100 \ 100 1 100 1100 110011 0'15 1 0'4 / 0 '98128115'1 11 0 '261 0'68\1 '701 4"8717'6, 1 0'2 I 054\1'3413'8416'4
B. I n 0 e s t e r r eie h (i n den i m R eie h s r a t h e ver t r e t e n e n K Ö Jl i g re ich e n 11 n d L ä n d er n),
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n arn trieb das elbe zur R volutiou, durch welche es
ein taatlich e Ib tändiakeit zu erring n hoffte , 1[ach Unter-
drückung der Revolution wurden dann Ilngam Intere as n n~ehr
berück ichtigt, so da dessen Antheil an d n in Oe te1'1'6lch-
Ungarn im Betriebe ge taudenen Bahn n im Jahr 1 56 26'9%.
im Jahre 1 66 35 '3 % betrug, Da die I' Bahnantheil ngarn
wirth chaftlichen Verhältni sen en prech nd war, wird da?urcl:
bewie en, da, es nach erlangter Ibständigkeit nicht elnma
in die em percentu lien Ve rhältni zu d n gemein amen An lagen
beitrug.
An der Ge ammtlänge der in e t rreich-Ungarn i1~1 Be-
triebe ge taudenen Ei enbahnen b trug odaun der Anthell n-
garns im Jahr 1 76 3 '4,6/0' im Jahre I t.i 40'i ll/ O' im Jah,re
1 96 ogar chon 47% und i t d I' eIbe noch fortw: hr nd IIn
teigen begriffen. P I'O "ßahneinheit" kamen im Ja bre 1 li6 auf
Oe terreich 1'63 km auf Ungarn 1'02 km Ei nbahnen, dagcgcn
im Jahre 1896 auf 0 terr eich 6'32 km auf ncarn 6'6 ~ km
, di -ouEi enbahnen, worau zu r ehen da Ungarn nicht nur ie \
, , k Nft'g nach-der ab oluten Ionarchie begonnenen Ver 'lhlllllll ,. '1'" I '
geholt, sondern ogar Oe terr eich auf dem Gebiete de Ei en ba~I.' ­
we ens chon überholt hat. Von 1866- 1 96 v rgrößerte ich re
Länge d r "Babneinh it" in Oe terr ich um 2900/0' in ngarn
aber um 550% , d. h. um da Doppelte, Da Verhllitni zwis~hen
Oe terr eich und Ungarn hat ich in Fol der ungleichal lJgen
Entwicklung de Ei enbt hnwe n in beiden taat n total ~e­
ändert , Ingarn er tarkt e wirt b cln tlicb und finanziell \'erhältIlIS-
mäßig mebr alOe te rre ieh, was von Ung: rn nur in den Fitllen
geleugnet wird, wo e ich um eine g rechte Vertheilung de,r
gemeinsamen Au lagen handelt wog ge n Ulll omeh r auf ]101,1-
ti chem Gebi te seine erlang~e Kraft zur eltung bl lugt. l~ t
iner V rh eimlichung oder B chöni ung di er That • chen, mit
der Vogel tr an ü-P ollu k, rwe i t man Oe terreich einen chlech~en
Dienst, für welch nur ein R ttung gibt. \ renn es die 1'-
sachen ein ZIlI'ückbleiben ' und iner ehwäch kennen lernt ,
um durch 13 eitignng d rselben wieder CI tar k n zu könneu.
Di Hauptnr acue i t d. terre ich v r .l1Inte, in d I'
Ordnung de Ei tlnbahnwe;1 ich ben o elb t u ndig und \',0 11
d . R . . I wie dloser gern insamen gierung unabhängig zu mac ien,
Ungarn gethan hat, indem ich da eibe in Ei nbahu' ouc~ -
ion ge etz gab, velches zwar im Allgemeinen mit deUl TI\U
Jahre I M erl enen und von Oe terr ich bcibeh \teuen lt -
etze überein timmt, in den § 2 und 6 jedoch we entlich g -
lindert i t.
•Tach den heute gilti eu G setz n und Y rorunnnl;en h ugt
es vom ' K ' . .' b b z W uutergern ID men 1'1 g mllll terllllll ab, 0, e .
welchen B dingungen in Oesterreich di Bewill igung zu Vor·
arbeiten und ZUI' ollce iOIl von Ei nb hn n rth ilt werden kaun,
Eine Bahn lIIag noch 0 nothwendig ein g b ut kanu ' i darllUl
ohne Zu timmung de Kri !!Smini teriulII ' doch nicht w'}'llell, 111
Ungarn dag gen hat da lini terium nllr ui Wohlmeinllng .de'
, K ' ' . . . d' Ib llIehtgemelll amen !'leg mllll tellllm inzuhol n, I t an 1 e ,.' ,
gebunden und kauu da thun Wl im Inter e Tngarn 1111
angezeigt erachtet. '
Wurd n da ö tl'l"I' ichi ehe Ei enbahn- und da g ' U1 in aUle
Krieg mini ter iulII üb l' d n B u iner Bahn ini, d on fe ~l l t
aber noch immer di aranti, ob di Bahll nach d m v relll-
barten Charaktel', bezw. ob i üb rhoupt g b. ut werden kllnn"
weil man nie weiß, welche Ford mng n d l' lI ili rV rtret r ~el
den ver chied nen Commi ionen t 11 n wird. In Oe terr eich I t
der MilitärveJ tr tel' Mitgli d dr B ehun eomUli ion, in IIgaru
I dagegen nur Partei \ ie d l' Vel'tr t l' der BahnunternehnllUlg
. ' 1"
oder on ligel' Intel' nt n. In 0 t rr i 'h hat die von elllC
!atthalt I' i b rufene und 1 it 'ommi ion üb I' d n aufge·
nommenen B fund ein wohl r 0'" n lrutncht n zu l' tattcn,
worüber dann da ö terreichi ch EI nbahn- und da g lIIein all1
Krieg mini terium wi derum in Einv rn hm n zu pfl n ha~en ,
wllhr nd in ngarn l1i vom [ini t J ium fiir öff ntlich rb Iten
ent end te und gel itet ommi ion von F.l hl ut n, di aU~
Rück ichten d l' COlJl llluni • tion d r ö cutlieh n :ieherhoit, d '
Bahnv rkehr und d B trieL noth ' IlIligen B uv rfiigungeu
b) In Oesterreloh und in UDgarn.
(Tabelle A),
1 Tachdem in der Monarchie im Jahre 1 36 die er t Con-
cession fiir eine Locolllotiv-Eisenbllhn verlieh en worden wal'
standen Ende 1846 934 km Eisenbahnen im Betrieb , WOVOI:
34 km oder 3'6% auf Ungarn kamen, de sen Fläche 5 1'8°/ und
de seu Bev.ölkernng rund 420/0 derjenigen Oeste1'1'eich- n~arns
beträgt, Die in diesem geringen BalJIlantheii zu beredt mn-
drucke kommende Vernachilissigung der wirth chaftlichen Inter- I
erzeuguisse erhofften, Dieselben dachten nicht daran, dass Ungarn
wirthschaftliche Erstarkung auch dessen politische zur Fol e habe,
und dass diese mit der Zeit Oest erreich sehr fiihlba r werden
kann. Durch die Verhätschelung Ungarns wurden die Interessen
Oesterr eichs, damit aber auch die der Monarchie ge ehädigt,
wurde diese immer mehr an die P eripherie des Weltverkehre
gedrängt , und konnte diese nicht einmal ihre früher im Orient
und in der Levante innegehabte angesehene und dem Handel
förderliche tellung behaupten. Ungarn hat eben andere Inter e sen
als Oesterreich und "erst eht es auch, dieselben zur Geltung zu
bringen. Ungarn war mit der von der 'I'ürkei beabsichtigten
F ührung der Orientbahnen nicht einverstanden, verhinderte darum
auch, da s diese - wie es beabsichtigt war - von der Grenze
der Monarchie aus gebaut wurden.
Weil es sogar die Anseblusestrecke issek-Doberlin nicht
herstellte, wurde die Bahn Doberlin-Banjaluka dem Verfall
überlassen, und wurden die türkischen Bahnen von den ee tädten
au gebaut, dadurch aber den Seemächten die Wege in das Innere
der Türkei, sa sogar auch nach Serbien und Bulgarien erschlos en.
Ungarn, welche die Occupation Bosniens wollte, hat die elbe
außerordentlich erschwert durch Unterlassung der Herstell ung
eiuer Bahn nach Brod, obwohl deren Bau der Communications.
mini tel' Graf Mi k u schon 1868 in sein Programm aufgenommen
hatt e. tatt dass man nun wenigstens über das occupirte Bosnien
die Bahnverbindung mit alonik herstellte, ·...·urd eine der
Mouarchie ungünstige Führun g der Orientbahnen vere inbart . Man
beachtete eben nicht den Rath des besten Kenners der euro-
pl1i chen und der asiati schen Türkei, des au gezeichneten Inge-
nieurs Wilhelm P I' e s s e l, unter de sen Leitung von österrei-
chischen Ingenieuren und Generalatabs-Officieren im Jahre 1869
die Aufnahmen für die türkt chen Bahnen und von österreichi chen
Technikern im Jahre 187 2 die ersten tudien fiir eine Bahn nach
Bagdad gemacht worden waren, Wie sehr die vordem zwi chen
Deutschland und der Monarchie bestandenen Gleichheilsverhält-
ni e durch die in beiden Reichen so ungleichartige EntWicklung
des Eisenbahnwesens verschoben wurden, zeigt ich auch daran
dass die Bahn nach Bagdad nunmehr von dent chen Techniken:
und Capitalisten gebaut wird.
Die unter dem Dru cke Ungarn s befolgte Verkehrspolitik
verhinderte eine Ausbreitung der Interessen phäre der Monarchie,
chränkte dieselbe vielmehr im Gegentheile ein. Wie unloyal
Ungarns Verhalten gegen Oesterrelch ist und wie wenig Ungarn
den militärischen Anforderungen geniigt, zeigt sich u. A, auch
darin, das es keine brauchbare Verbindung zwi chen Wien
und Br od (Bosnien) - siehe die Kar te - herst ellt. Die handels-
politische Stellung der Monarchie zu krllftigen, i teine taats-
nothwendigkeit, ist aber nur durch Befolgung einer ziel- unI!
taatsgemllßen Verkehrspolitik möglich, durch welche die in Ver-
lust gerathene günstige geographi che Lage Oesterreichs im Welt-
verkehre wieder zur Geltung kommt, die Waarenzufuhr in Trie t
und Finme ~anz bedoutend vermehrt, dadurch aber un ere cbifT-
fahrt linien vermehrt, verbessert und verbilligt werden, 0 da s
unsere Industrien ihre Erzeugnisse nicht Hlnger mehl' nnter
fl'emder Flagge versenden müssen, vielmehr unter eigener Flagge
versenden klinnen, was allein schon einer Ausdehnung un rer
Handelsbeziehungen auf fremde Länder außerordentli ch fOrderlich
ist, was wiederum auf die Hebung unserer Mal"ine giinstig zu.rück-
wirkt, die dann auch eine Vermehrung und Stärkung un erer
Krieg marine nicht nur nothwendig, sonuern, was wichtiger i t
auch möglich uud niit:dich macht. '
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festset7.t und das Ergebnis dem ungarischen Mini terium zur Ge-
nehmigung vorlegt,
Nur eine Verordnung haben beide taaten gemein am, näm-
lich die im Jahre 1879 vom Kriegsministerium für die bei Com-
missionen intervenirenden Officiere erlassene Instrnction alleindi ,ioselbe wird in den beiden Staaten ver chieden gehandhabt. Nach
der Instruction hat nämlich der Offleier die militärischen Erforder-
nisse unter entsprechender Rück ichtnahme auf die Handels- und
sonstigen Interessen zu wahren, In Ungarn nun ist der bei Com-
missionen Intervenirende Officier zu dieser Rücksichtnahme und
7.U einer Einschränkung seiner Forderungen gezwungen weil er
'ß 'wei , dass die Commi ion weitgehende Forderungen abweisen und
die das ungarische Ministerium billigen würde, welches dies-
bezüglich mit dem gemeinsamen Kriegsmini terinm kein Einvernehmen
zu pflegeu hat. Der in Oesterreich herrschende öffentliche Geist
lIöthigt den zur Commissiou zählenden Militllrvel'treter zu keiner
Rücksichtnahme auf' die Handels- und sonstigen Interessen, hier hat
derselbe volle Freiheit, das in der Kriegs chule Gelernte anzu-
wenden, er kann sich einen Feind in jeder beliebigen Richtung
s~lPJl~niren und überlegen, wie die Bahn herzustellen sei, damit
sie fur alle Kriegsfälle brauchbar sei. Stellt er dann auf Grund
dieser Erwllgungen und vorbehaltlich der Genehmigung durch das
h. Kriegsministel"ium Forderungen, durch welche die prlUiminirten
und der Rentabilit1ltsberechnung 7.U Grunde gelegten Banke ten
mehr oder minder erhöht werden, oder zufolge welcher aus einer
I~ocal- oder Kleinbahn eine Vqllbahn, au einer Localbahn aber
eine Hauptbahn wird, dann ist die Commission der eiustimmigen
Ansicht, die Entscheidung über diese Forderungen den compe-
len.ten h. Centralstellen zu überla sen. Nun geht der Kampf
7.\\'lschen dem ö terreichi chen Eisenbahn- und dem zemeinsamen
Kriegsministerium von Neuein los, der oft länger als der deutsch-
französische Krieg dauert, der aber stets damit endet, dass
Oesterreich die Kriegskosten bezahlen muss.
Da diese auf Thatsachen sich stützenden Behauptungen
ohne Zweifel ofliciell dementirt werden, bemerke ich schon jetzt,
d?ss l'ücksichtlich der Hauptbahnen die - und jenseits der Leitha
die Forderungen so ziemlich dieselben sind und auch von Ungarn
zugestanden werden, weil diese Forderungen mit den aus Ver-
kehrsrücksichten nothwendigen Einrichtungen übereinstimmen. Der
Unterschied ist aber der, dass ngarn sich zum Bau von Haupt-
hahnen nicht drängen Hisst, wenn seinen Verkein bedürfnissen
und Intel'essen ökonomisch gebaute Leealbahnen genügen und
nüt.zlichCl' slnd.
Von den Ende 1896 in Ungarn im Betriebe gestandenen
Eisenbahnen waren 4'}.'7(1/0 Localbahnen, während Oe torreich nur
2'}.'50/ 0 , d, h, rund halb 0 viel als Ungarn hatte. Ungarn ver-
meidet eben unproductive Auslagen, während Oesterreich zu solchen
ge7.wungen wird, auf Betreiben Ungarn, welches nicht nur wirth-
s?haftlich erstarken, sondern diese seine Erstarkung zugleich durch
ein Hemmen der wirthschaftlichen Erstarkung Oesterreichs in's
giinstigste Licht setzen und zur größeren Geltung bringen will.
Zu die em Zwecke wurde Oesterreich aus Gründen gesammt-
staatlicher atur vom Bau ihm dringend nothwendiger Bahnen
abgehaltcn und dafür zum Dan von Bahnen verhalten, welche
wenigcI' seiner eigenen, als vielmehr Ungarns wirthschaftlicher
Entwicklung zu Statten kommen. Ungarn dagegen timt alles, um
Oesteneich in seiner wirthschaftlichen Entwicklung zu hemmen,
es rschwert demselben den Zngang zu Bosnien und verlegt dem-
selben den Weg nach Dalmatien, obwohl aus Gründen gesummt-
staatlicher Natur die betrelTenden Bahnen schon längst hätten
gebaut werden müssen, zudem auch schon im Jahre 1868 Graf
AI i k u den Bau einer Flügelbahn von der Karlstadt-Finmaner
Linie nach •lpalato in sein Programm aufgenommen hatte.
. Sowohl an Deutschland als an ngarn er ehen wir, dass
Wlrthschaftlich schwache Länder durch eine den Verkehrsbedürf-
nissen entsprechende Entwicklung des Verkehrswesens zn Land
und zur Sec erstarken. Ungarn konnte eine energische, ziel-
bewnsste, I'ücksichtslose und außerordent.lich erfolgreiche Verkehrs-
n~ld lIandolspolitik verfolgen, weil c frühztlitig einem Handel
elU Ausfallsthol' ZllI' • 'ee öllilete, sich aber nicht bIo mit der
Herstellung eines eigenen eehafens und einer eigenen Scbiffahrt
begnügte, vielmehr durch Her teIlung guter und reichlicher Bahn-
verbindungen mit seinem Seehafen dafür sorgte, dass derselbe
auch vom ganzen Hinterlande ans erreicht werden kann, Leicht.
war diese Aufgabe nicht, und doch war derselben das wlrth-
schaftlieh schwache Ungarn gewachsen, das zwar kein Geld,
dafür aber nmsomehr Verständnis hatte. Das zum Seehafen aus-
erkorene Fiume mus te Ungarn erst staatsrechtlich einverleibt
und an das Bahnnetz angeschlossen werden, denn die Südbahn
baute den Fliigel von St, Peter nach FiUlII6 erst, nachdem Un-
garn den Bau der Karlstadt-Finmaner Bahn auf Staatskosten
beschlossen hatte. 0 erhielt denn im Jahre 1873 Fiume gleichzeitig
zwei Bahnverbindungen. Durch den Bau weiterer Bahnen, durch
Erwerbung von Privatbahnen und durch den im Jahre 1880 erfolgten
Ankauf der Südbahnstrecke Karlstadt-Agram wurdedann ein Staats-
bahnnetz ge chaffen, welches sich von Fiume strahlenförmig über
Ungarn nnd bi zu dessen Nachbarländern ausbreitet und überall
die Südbahnlinien concurrenzirt, wodurch die Südbahn dem Willen
und den Interessen Ungarns gefügig und dienstbar gemacht wurde,
und dieselbe nun mit Ungarn wetteifert, den Verkehr ~iullles
anf Kosten Triests zu heben, Darum ist auch Ungarn III der
glücklichen Lage Oesterreich die Bedingungen vorzuschreiben,
unter welchen es' dem eIben die Hand zur Lösnng der Südbahn-
frage bieten will, und zwar Bedingungen, welche nicht blos eine
nn\'erhältnismlißig billige Erwerbung der in Ungarn gelegenen
Siidbahnlinien, sondern auch eine Stabilisirung der heute Fiume
begünstigenden Verkehrsverhältniese bezwecken, wodurch die aus
der Betriebsübemahme der Südbahn für Oesterreich erwart eten
Vortheile sich in Nachtheile verwandelten. Weil nun Ungarn recht
gut weiß, da s es derartige, die Würde und die Interessen
Oesterreichs schädigende Bedingungen nur so lange stellen kanu,
als dasselbe sein taatsbalmnetz durch directe Weiterfiihrung
bis Triest nicht ausgestaltet, so verhinderte dies bisher Ungarn,
und bemüht sich da selbe jetzt, wo alle Kreise Oesterrei?hs auf
eine Lösung der Triester Bahnfrage drängen, dass dabei auch
die Interessen von Fiume beriick ichtigt werden.
Das Bestreben ugams, seinen eehafen und eine Schiff-
fahrt auf eine höhere Stufe der Entwicklung 7.U bringen, ist
durchaus berechtigt, i t auch im Interesse der im 'Veltgetriebe
auf die eite gedrängten Monarchie gelegen, sofern eine Hebung
Fiumes nicht ausschließlich nur durch eine 'Yegnahme des Ver-
kehres von Triest erfolgt. nsere Industrie und unser Handel
beniithigen reichlichere, bes ere und .billigere • chifl'ahrtsyer-
b!llllungcn mit allen überseeischen Ländern, diese aber erhalten
wir nicht durch eine andere Vertheilung der vorhandenen, viel
zu geringen Verkehre unter Fiume und 'I'riest, sondern nur durch
deren Näherrückung an große onsumtions- nud Productionsgehie~e
und durch die daraus sich ergebende Verkehrssteigerung 111
unseren Seehäfen. Finme wird durch die Tauernbahn LI]*) Süd-
deutschland UIII 122 km alzbnrg IlIU 201 km, Linz um tHJ km und
Böhmen UIII 58 km nll.he:'gerückt. Weil sich nun diese Wegkiirznngeu
für Triest bei Zutritt der Predilbahn [2] und der Vallonebahn l3J
um 111 km oder gar bei der die Predilbahn e~etzendell
Mangartbahn um 125 km erhöhen, so machen SIch Be-
strebungen geltend, den Ban dieser Bahn ans gesßllun.t-
staatlichen Gründen zu verhindern und dieselbe dnrch ,d~e
um 21 Millionen Gulden theuerere Wochein-BärenthallJme
zu ersetzen, damit Fiume auch durch die durch die Därentha.l-
linie sich ergebenden Wegkürzungen profitire, obwohl der durch die
!langart-'l'auernlinie auf der Adria sich steigernde Schitr8verkel~r
ohnehin günstig auf Fiume, wie auf alle österr~ichisch-nngllrl­
sehen Seehäfen einwirken wird. Je größer aber das Im Weste~1 und
Nordwesten tür Triest zn erschließende Gebiet wird, desto lel~hter
wird es demselben den Osten Fiume zur Exploitation zu über-
lassen. Damit \'erl~indern ich die Reibungsflachen beider Staat.en,
und können dieselben in Frieden und Eintracht mit einander
wirthschaftlich gedeihen und erstarken.
, , h " hl beziehen sich lluf die
*) Die 1U Klammen llngefll rten Loll en .
gleichartige Bezeichnung der Hahnen in der lluf Tafel XIV beigefllgten
"Eisenbahn.Routen-Karte" .
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c) In den im Hl'idl-ralh,' vertreteueu Kiini::-nichl'n nnel Uinl!I'I'n.
(Tabelle 1:,)
nter den mit Ei enbahnen um wenigsten bedachten Ländern
~teht Dalmatien voran, auf welches pro Bahneinheit nur I ' (i9 l.m,
Im anstoßenden Occupationsgebiete dagegen schon 3'24 km Ei en-
bahnen kommen. Die Bahnverbindung des wichti gen Hafen'
platze pala to mit Bo nien ist wünschenswerth , doch macht di •
eibe keine wegs einen An ehlus der dalmatinischen Bahn über
Kninan die k. u.k.1lIilitiirbahn bei Doberlin entbehrlich. AußerC eltinj e
i t Zara die einzige Haupt stadt eines europäischen Laudes, welche
einer Eisenbahn entbehr t, Für das Wi ederaufbliih en Dalmatien ,
welches, wie großartige Ruinen aus dem Alterthunte und herr-
liche Baudenkmäler aus dem Mittelalter bezeugen, eine gr oße
Vergangenheit hat, ist aber auch der durch Herstellung der
zweiten Triester Bahnverbindung herv orgerufene grolle Verkehr
an den Gestaden und auf der Adria von großer Bedeutung,
In Galizien und in der Bukowina kamen 1896 auf die
Bahneinheit 4'05 Ion Eisenbahnen, währ end Rumlinien nur 3'7 km,
Rußland gar nur 2'25/im Eisenbahnen hatten. F ür Gnllzien und
die Bnkowlna erhö ht sich aber auch der Werth der Bahnen
einer eits dadurch , da s dieselben fast au schließlich dem taate ge-
hören, welcher diesenLänd ern manche Vortheile zuwendet ,anderers eit.
dadurch, da s zwi chen Galizien und Ungarn durch 5 Karpathsn-
bahnen enge Handel beziehungen möglich wurden, Dadur ch, wie
anch durch die Aehnlichkeit der wirthschaftlichen Yerhllltui e
ha sich zwi chen ngnrn und Galizien eine gewi se Gemein am-
keit der Int ere sen, und zwar im Gegensatze zn denen d r we I·
liehen Länder esterre lcha herausgebildet, welcher es nothw ndig
macht, die Entwi cklung des Eisenbahnwesens
d) in elen westllchr-n LIlnrleru Ocstcrrclchs
(Tabelle C)
besonders und darum eingehender zu be prechen, weil nur die (\
Länder mit den Staaten Deutschlands vor der Eisenbahnzeit auf
einer gleich hohen • tufe wirth chaftlich er Entwi cklung standen ,
die er Gleichgewichtszustand aber nicht nur zwischen Deut eh-
land nnd Oesterreich, sondern auch zwischen den einzelnen Länd 1'-
grnppeu und Ländern WestöstelTeichs gestört nnd diese dlll'ch
eine ungleichartige Entwicklung des Eisenbahnwesens in einen
unheilvollen Int ere'ssengegensatz zu einander gebracht wllJ'den,
welcher es wesentlich yerschuld et, dass Oesterreich auch politisch
~o chwäc!lt wurde und dannn seine legitim eIl Intere en Ungarn
gegeniiber uicht mit Nachdruck vertJ'eten kann.
Von der Fläche (198.2 3 /..,1/ 2) und der Bevölkerung (im
Jahre 1 96 13,9 S0 ,OOO Einwo!lIIeJ') der westlichen LlInd I'
o . terre ichs entfallen 40 °,'°' bezw, 57'2 % auf die udetenll1nd I'
Biihmen, !I ähr en und Schlesien, deren Antheil an den Ende 1 46
in Betri eb gestandenen 900/,/1/ Bahnen 50 % betrug, w, hrend I
je 25 % auf 'iederö t n eich und anf leicrmark kamen, in
welch letzterem Land der Eiscnbahnbau darnm in Angriff' ge·
nommen worden war, um die Herstellnng der Bahnverbindnng
mit der Adda und Oberilalien zu beschleunigen. Erreicht wal'
abel' di es Ziel anch nach weiteren 10 Jahren noch immeJ' nicht,
fl enn nach Vollendnng der emmer ingbahn (1854) hatten di
deut chen eehlifen eine Bahnverbindung bis Laibach erhalten,
Triest abeJ' halte noch immer keine Ei enbahn, Von den Ende
1 fl6 in den we tlichen LHndeJ'll OestelTeichs im Belriebe ge-
standenen 1561 /i/ll Ei. enbahnen kamen 3'2 % auf Klain,
4'2% auf Oberösterreich, 17'4% anf NierleröstelTeich, 1 0/0
auf 'teiermark und 57'2% auf die Sndetenlllnder, Ilnd halten
nach 20 jllhriger Hanzeit OberösteIT oich noch keine Hauptbahn ,
,alzburg, lGirnten, '}'irol mit \ 'orarlberg, sowie das Kiistenland
iiberhaupt keine Eisenbahnen, Die hiedllrch herbeigeführte . törllng
des vordem unter den einz Inen L1\ndel'll in deIen Yerkehrs- und
Wirthscha(t verh rUtni sen bestand enen Gleichgewichte . wllrde auch
in den nllchsten 10 Jahren nicht behoben, obwohl die infolge der
Vollendung der Siidbahn bis ormon, der Herstellung d l' W, t.
bahn bis ~alzburO', des Bau s incr Fliigelbahn yon larburg bis
Villach und der BahnsIr ecken Kufstein -Inn. brllck und Hoz n-
Ala in dcn . ildlichen LllJHlc1'll 1060 /im, in den , llc1etenHinll l'Il
aber nur 60n km Ei enliahnen gebaut wurd 11 und der Bahn-
antheil d 'I' letzter n auf 46'5 0/" her' bg sunken war. Während
die udete nländer chon eit 184 f> , bezw. 185 1 gute Bahnver-
bindunze n mit den deut chen eeh f n und eit 1 fI7 auch eine
Balmverbi ndunz mit Trie t hatten, entbe hrten die mei ten ii ~ ­
liehen Länder noch im Jahre 1866 einer Bahll\'erbin dung mit
'I'riest oder erre ichte n die e nur anf großen, ein n Verkehr
unmöglich machenden Umwegen.
Al dann in Folge der Ereigni e de Jahres I 66 da. Illit.är
dar auf drang , dass die so verhängni "011 gewordenen Ver lIumni e
durch eine ra che Entw icklung des Ei enbalmwesen nachgeholt
werden, ti ßen die weitgehend ten militäri chen Forderungen
auf keinen Widerspruch, weil in der Zeit des sogenannten volk,
wirth chafrlichen Aufschwunges und in dem durch die Bör e er-
zengt en 'r aumel ohnehin j ede Bahn al eine \Veltbahn aug c ehen
lind mit Riick iclit dar auf auch der n Anlag ecnpital beme sen
wurde. Da eIbe kam dann allerding nicht \'011 zur Verwendnng,
weil durch die technischen Fort chritte in der Oekonomie lind in
der Beschleunigung de Balles große Ersp arni e erzielt wurden,
diese aber nur den Gründern zum Vorth ile, den Bahnnnt er-
nehmungen selbst aber znm .l Iachth eile gereichten.
Wie die ndetenländer durch die ihnen viel früher und
reichlicher als den lidliehen Ländern znth il ~ werdenen Ei. en-
bahnen auch politisch viel t ärk r • I die geword n war en,
zeigt e ich bei dem parlamentari chen Regim . n ie \' .11' .ter d~r
udetenläuder waren ich durüber klar lind darin einig, das ie
ich gegen, itig unter tüt zen mii en, nm für iln e L. nder recht
viele Ei senbahnen zu rlang n, • lb: t Di jenig n, welch nicht
bIo die Int er en ihrer Wlthl 1', ondern n b tbei oder vornehm-
lich die ln tere sen der he teh ndon Bahnunt er nehmungen od I' der
Bankin ti tut e vertrat en, hatt en gegen d n Bau von oncurrenz-
linien nicht einzuwenden, weil ie vornussahen, da der dnrch
eine Coneurrenzbahn ent t hende Verkehr entgan g durch die all-
gemeine Verk ehr szunahme ausgeglichen wird. • 0 bildeten denn
die Vertreter der nd tenländer ohne Rück icht auf ' ationalitiit
und Glauben eine G meinbiirg 1', chaft gegenüber den südländi ehen
Vertretern, von welch u viele nur unklare Vor tellungen vnn
d m Ei enbahnwe n und de en Wirkung nnf di wlrth chaft-
lichen Yerhll1tllis e hatten, und \'on welchen nnr Diejenigen,
welche auch (li e Int el' en der, iid· nnd \\'eslb ahn " 'lI'at en.
in ihren B tr 'bnngen inig waren, nnd zwar darin , da. s die on
Bahnen kille Concnnenzbahnen gcgeniib rge. teilt w rden diirfen.
\\'elch n ' ebrallch di VelIr tel' deI' .' nl1'lenlllndcl' \'on ihrer
iiber die Yortr t l' der iidlich n L nd J' 1'1 ngt n 11 1'1'. chaft
macht en, zeigen die stati ti chen An wi e. D l' Bahna nth il der
. ndetenl1lnder tieg von 46 '5 ° 0 d .lahrl' I 6ß im Jahre I 7(j
anf 1)4'0% und b trllg im ,Jahre 1 96 noch immer 53 '0% '
Pr o . Bahn inheit " hatten im JaIll e I (j6 1 7(j 1 96
die ud tenI1Indel' . 6 '30 '65 km F:i enb"
die iidlich n Läntl l' , .)'0 6':;~
die we tlichen Länder 0 tCl'reich I 'H7 5 55 7'0 7/;m Eh enh.
In den iidliehen Lllndem hlttt n 1 00 km Ei. enb·t!1Il n mehr
gebaut werden miis en, damit wenig t n dCl'en Bahneinheit im
Jahre 1 96 die Höll derjeniO' n der udetenillnd l' ' I'T ieht hlttt tl.
Fiit' die TI \11th ihm , ob ein 11I L nd die vorhand enen
Eisenbahn n geniigen, und ob ein Land in bf' I' entwickelte
EisenbahJIIJ tz al andere Lllndel' hat i t jedo h die (tröße der
• Bahneinhoit" nicht au, ehlag<reb nd ' \'i lmehr kommt . aurh
wesentli ch damnf an, ob di Ei enbahnen in den den V rkehr
nothwendigen und den Iben b 1 benden Hirhtnngen lühr n, und
ob die eiben auch ut und ra ch Zng ,'erbindnn g n rmiiglichen.
o z, B. hatten im .rahr I 76 Kraill mit 1'2 km nnd du'
I\ii t nlanu mit 4'12/;m in gleich roß, Bahncinheit , dei
Verkehr werth der Bahnen beid r L. nder w l' ~b l' hr nnO'lcich,
Die Ei enbahnen Krain. t1illl'len in d n in m Verk hre nolh·
w ndigen und niitzlich n Richtun n im Land (1ö rz daC'f'gl'n
nicM, iit' welch . die h lI'hend, V(l~ 0 I nnch \\' t fiihl'l'lllle
Ballll nnr ein n g ring n, daO' <r n dip noch imlJlt'J' I hlt-nlle \,on
iicl nach Teml fiihr('nel e Hahn in n . pllI roßen \\' I tlt hat. li iirz
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und Laibach hatt en auf den traßen nach 'I'arvi gleich nahe,
nachdem aber 1 70 die Bahn von Laibach nach 'I'arvis vollendet
wurde, und eitdem der Verkehr von Görz nach Tarvi durch
die iiber Laibach fiihrende Ei enbalin vermittelt wird hat Görz
um I (j 7 ""11 weiter als Laibach nach 'I'arvis. 'Vi e S~lll' dadur ch
das vordem zwi chen Görz und Laibach und zwischen dem Kü ten-
lande und Krain in den \ 'erkehr - und in den W ir thschaftsver-
h1~ltni ssen bestandene Gleichgewicht ge tört wurde, er ehen wir
\\'t?der an der seitherigen Entwicklung des Eisenbahnwesens in
beiden Ländern, Das durch zweckout prechende Fiihruug seiner
Bahnen erstarkte Krain konnte Leealbahnen bauen wodurch sich
dessen " Bahneinheit" im Jahre 1 96 auf 6'6'3 km erhöhtelI'äl~rend diejenige des in seiner wirth chaftlichen Entwicklnn~
belundert en Küstenlandes auf 4 '2 5 km tehe n blieb, Im Hinblick
uut' die staatenumgestaltcnde Gewalt der Ei enbahnen ist es nicht
gut, die wirthschaftliehen In tere sen eines wichtigen Gre nzlandes
durch Vorenthaltung der auch der Gesammtheit nothw endigen
)fangartbahn zu schädigen.
. U,nser siidliches Bahnnetz entspr icht weder quantitativ noch
lJuahtatlV den Verk ehrsbedürfni en der südlichen Länder und
(~eren , wie auch den Inter e en der Gesammtheit, Durch eine J: aeh-
t o~: chnng in den Archiven des gemein amen Kriegsminlste r ium
mnssten Denk chriften aus den J ahren 1 67 und 1 ' ü9 gefunden
~\' erd en, in welchen von allermaßgebend tel' eite auf Grun d der im
Itali eni rchnn Kriege gemachte n Er fahrungen der Bau der Pre dil-
bahl~ als militärisch wichtig und unumgängli ch nothwendig nach-
/!; wiesen wird . Auf Drängen de Militär hat denn auch die
l_~egienlllg im Jahre I 70 dem Reich ra the einen Ge etze nt wurf
fiir den Bau der I'redilbahn liJ vorgelegt. hiebei jedoch sich mit
d~'ren Anschlus an die Sildbahn in Görz begnügt, weil da ' Militlir
ll1~hts. anderes verlangt hatte, da ja keine verk ehrspolitischen
Hnckslcht.en zu nehmen hat.
Der Eisenbahnausschu ss de Reichs rathe ent chied sich für
d,~n Bau der Predilbahn, zugleich aber auch fiir deren Weiter-
fnhrung von Görz durch das Vnllonethal [3] und län z s der Seekü ste
bis Triest, U1ll die Rndolrs-Predillluie von der e üdbahn unab-
hllngig zu machen, W eil aber einestheils dies die lidbahn nicht
1I'01lte, andernthoils Eisenbahngr ünder keinen Staatsbahnbau wollten
":eil ~ie Gründergewlnne nur durch die Er langung einer Concessiot:
fnl' die Laakbahn und durch deren \'erkauf an die Rudolf bahn
erlangen konnten, so wurde eine Be chlu fussung de Reichs-
rath es über das Gesetz damals wie auch in den Jahren
1, 72 und 1876 verhind ert , Die Rudolfsbahn blieb zwischen
dlo \Vest- und Südbahn eingezwängt und wurde zu iner bloßen
~ nbring~rin von Localverk ehren fiir die, beiden Bahnen, Da
Ihr abet' als ang ebliche Yermittlerin des nord- iidlichen Verk eine
- al einer vermeintlichen " .eltbahn - eine hohe Zin engarantie
gowähl't worden war, somit ihr ein Durchgau g verkehr nicht gilnzlich
vorenthalten werden konnte, erhielt ie bei piel wei von dem
I~ra~-Triester Verk ehr in . t. Valentin 1 '4 Antheil, von welchem
Ste Jedoch die Jlälfte in Leoben an die ._iidbahn abgeben mu tp,
o dass ihr fiir die tr ecke :.;t , fichael-Laibach nur 1/ Anth eil
:~rbli b. J e ' /4 Antheil erhielten die -drei \'on Prag nach Wien
tuhr nuen Bahnen, und kamen omit von die em \ 'erkohr auf uie
Siitlbahn ab Wi en 3/1, ab Bl'llck 7/ S Anth eile, ab Laibach aber
der gauze \"erkehr. Die Rudolf bahn wal' tiir die Hebung de
Ihll'l -siidlichcn Verk ehre g1lnzlich werthl o , diente nicht als-
Hegnlator d I' hohen, den Verk ehr hemmenden "'iidballllta rifo und
\\:ar elbst fiit' die von ihr durchzogenen Gegenden, sowie fiir
d.hl Entwick lung der Volkswirth chaft Oesterreichs. von uur ge-
I'Ingcm Nutzen.
\Vlit'e die Pr edilbahn gebaut worden, daun hlitto der Staat
an die Rudolfsbahn nicht D2 Milliunen Gulden allein an Zinsen-
g;~rantie zn bezahlen bl'auchen, dann wär o '1'rie t conculTenzl1ihig
nllt anderen Seehäfen geblieb n, dann häUe die Monar chie ihre
f"iiher bevorzugt e' St llung im Orient behalten hätte sich der en
Handel und Einfluss auch anf uie iib I' ded uezcanal zu CJ'-
rl'ichenden Ulnder au gebr it t, und hlltt n hente Oe terreich unu
die ~I onarchio den ihnen znkommenden Antheil an dem 0 gewaltig
g tieg nen, aber nn umgeh nuen ,,-eltverkehr , Auch (Ue \'er-
hältui e del' üdbahn hätten sich günsti gst gestaltet, weil durch
den Aufschwung Trie t und un erer chiffahrt anch der Handel
und die Indu tr ie der von der üdbahn durchzogenen Gebiete
belebt und der Verkeh r von allen Richtungen her ges teigert
worden wär e. Die iidbahn wird nicht benachthei ligt. wenn der
größere Antheil der Triester 'Verkehre den Staatsbahnen zufäll t,
In Bekämpfung der früher VOIll Militär als noth wendig ver-
langt en Predilbahn wurde der von allen Culturst aaten sorgfä ltig
gepflegte Transitverkehr fiir sch ädlich und es als unschädlich
erklärt das unser überseeischer, Deut chland tra nsitirender
Verkeh~' mehr durch Harnburg als durch Triest und un ere Schiff-
fahrt vermittelt werde, und wurde die Erhaltung der heutigen Ver-
kehrszuständ e als eine Staatsnothwendigkeit bezeichnet, da durch
deren Aenderung das Gleichgewicht in den bestehenden Verkehrs-
verhältnissen gestört wiirde i kurz gesagt, es wurde in der Irre-
fiihrung der Bevölkerung das Höchste geleistet, es wurden die
hässlich sten Leidenschaften geweckt, und wurden alle L1In<1er und
alle Krei e in einen gegenseitigen Kampf verwickelt, damit wegen
Auseinand ergehen der Meinungen eine Lösung der Triester Bahn-
frage unmüglleh werde, tatt der während eines Viertelja hrhunderts
der Predilbalm gegeniibergestellten Laak-Loibllinie [4 und 5] wird
nun die Wochein- Bär enthallinie [7 nnd 6] al die zur Lösung der
'I'rl estsr Bahnfrage al allein geeignete bezeichnet. Dieselbe ist viel
bes er als die Laak-Loibllinie, nicht aber be er als die Mangart-
bahn, ko tete aber um 21 Millionen Gulden mehr al diese, welcher
Mehrbetra g der on t nothwendigen Au gestaltnng des südlichen
Bahnn etze entzogen würde. Die Wochein-Blirenthalli nie machte
keineswegs die Tauernbahn iiberßii sig, die nnter allen Umstä nden
gebaut werd en muss, Er st durch die 0 unheilvolle Eisenbahnpolit ik
wurden die 'r auem und der Predil zu chinesischen Mauem , die
endlieh einmal durch Ei. anbahnen durchbrechen werden müsseu.
nnd zwar nicht blos um neues Leben in unsere Alpen- und
Kü tenländer zu bringen, um deren Bewohner aus dem Dorn-
röschenschlaf zu erwecken, sondern um unserem gesammten Handel
eine freie Bahn zu chaflen.
\Venn da die Czechen und Deutschen der udetenländer er -
füllende Kraft- nnd Machtgefiihl in einer Geringschätzung der Be-
völkerung der südlichen Länd er sich geltend macht, so vergisst eben
die heutige Generation, dass sie ihr auf allen Gebieten menschlicher
und staatlicher Th litigkeit erlangtes Uebergewicht nicht ihrer eigenen
Kr aft nicht ihr en unbestreitbar vortrefflichen Eig en chaften,
sonds rn sehr viel dem Umstande verdankt, dass ihre Länder viel
fl'iiher a1. die üdlicheu mit dem Lichte de Fort. chrittes er-
leuchtet wurden da 8 die elben um Ja hrzehnte früher und stets
reichlicher Ei enbah nen unll die dara us sich erge benden '·orth eile
erhielten als die ihnen friiher in jeder Beziehung gl eichsteh~.nden
siidliohen Länd er da s mithin der Auf chwnng der udetenlandet'
, J' d '
auf Ko, ten det' siidlichen Liinder erfolgte und deren te etgang
Ztll' Folge hatte. Die Verhält ni e die er Liinder, ja se,lbst ~a
'chick alOesterreichs und der Monarchie hätte ich slcherltch
ganz anders ge talt et, w nn der Löwenantheil der Eise~~b~lllI en
nach Zeit uud ~la ß nicht deu ndeten- sondern den sudhchen
Liindern zugewendet worden wlire, oder w;nn wenigsten , glei~hwie
in Dentschland, die Ei enbahnen gleichmäßig auf alle ~a~der
vertheilt worden wär en. Handelt mau nach den auf der h.atser-
burg pran genden goldenen ,," ort en: . Ju stitia fundamentum l:eg-
norlllD! ", dann wird aueh Oesterr eich wieder besseren Zetten
entgegengehen.
Der etwaige Einwand, da s die Lrebirge oder sonstige Ver-
hältnisse in den iidlichen Llindern eine Entwicklung des Eisen-
bahnwesens hinderten wird er tens dadnrch widerl egt, dass die
Gebirge die Anlag e ~on Kunststraßen und einen lebhaften Ver-
kehr auf denselben nicht gehinder t hatten, zweitens auch, dad~tr ch,
dass die Schweiz mit ihr er Bahneinheit" von 10' 3 1.'11/ elß reicher
entwickelte Bahnnetz als·die udeteullinder hat. Die Straßen
iiber den Predil und die Karawanken, über die 'rauern, iiber d~n
cham itz. und Fel'llpa ' , iiber Fin sterllliinzund den Vint ~~ Igau, oWle
viele andere traßen wei on dara ufhin, wo Ei enbahnen hatten gebaut
werd en miis en, lIIn vorhanden gewesene Verkehre. und um der ~e­
völke1'llng ihr Erw erb quellen zn erhalten undzu teigern , namentlich
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auch durch den Fremdenverkehr, welcher Iür die Schweiz eine Quelle
des Wohl tandes ist, dies aber ebenso auch für unsere Alpen-
länder werden kann. In diese an Schönheit und Großartigkeit
mit der Schweiz rivalisirenden Länder locken wir aber mit dem
Po thorn keine Fremden, denn diese folgen nur dem ihnen ge-
wohnten Pfiff der Locomotiven oder dem chlage der elektri-
schen Glocke.
In unseren Alpenthälern finden sich überall reiche, noch
unbenützte Wasserkräfte, welche zum elektrischen Betrieb von
Klein- und Localbahnen verwendet werden könnten. Weil nun
durch unsere Gesetze und Verordnungen der Ban und der Be-
trieb von Localbahnen vertheuert wird, diese Mehrkosten aber in
Form von Beiträgen auf die Interessenten überwälzt werden,
überdies die Ta rife bei den Localbahnunternehmungen höher als
bei den Staatsbahnen festgestellt werden, um bei geringem Ver-
kehr eine Erhöhung der Betriebsei nnahmen zu erzielen, was aber
wiederum eine größere Verkehrsentwicklung hindert, so richtet
die ohnehin jedem Fortschritt misstranisch entgegenkommende
und wenig aufgeklärte Bevölkeru ng ihr ganzes Bestreben darauf,
vom Staate zu bauende Haupt- oder Vollbahnen zu bekommen,
und begründet die eibe ihr Verlangen fast ausschließlich damit,
dass diese Bahn eine große strateg ische Bedeutung habe. Gelingt
e nun olchen Bahnbewerbern, die öffentliche Meinung fiir sich zu
gewinnen, so muss sich schließlich auch das Militär zu die er
An icht bekennen, um sich nicht des Vorwurfes au zusetzen,
wichtige militärische Interes en zu vernachlä sigen. Erreicht haben
aber damit die Bahnbewerber ihren Zweck noch immer nicht,
weil bei der Kostspieligkeit und Unrentabilität der strategischen
Bahnen der Staat überhaupt nur wenig Eisenbahnen bauen oder
subventionireu kann. Von den Vielen erreichen nur die \Venigen
ihr Ziel, welche von einer pal'iamentarischen Pa rte i uuteratützt
werden, mei t aber auch erst dann, wenn deren Zustimmung zu
einem Gesetze, wie z. B. zu den Ausglelchsgeaetzen, noth-
wendig i t.
Die e Zweckes halber brauchte aber der Eintluss des
~l ili l ärs auf die Entwicklung des Eisenbahnwe ens in Oe terrelch
nicht aufrecht erhalten zu werden, weil nach Beseitigung die es
Eintlus es der österre lchiachen Regierung viel geeignetere, gleich-
zeitig aber auch die Volkswirthschaft gewalt ig fördernde Iittel
zu Gebote stehen, um den von ihr vorgelegten Gesetzen eine
Mehrheit zu sichern, Seit 30 Jahren hat jedes der vielen öster-
reichischen Ministerien eine Lösung der Triester Bahnfrage flir
nothwendig gehalten, dieselbe auch versprochen, aber nicht durch-
geführt - wegen Auseinandergehens der Meinungen, Durch Irre-
führung der öffentlichen Meinung sind die Volksvertreter uneinig;
die Einen wollen diese, Andere je ne, Manche auch keine Lösung,
Wenn nun durch Gleichstellung der österreichlechen Eisenbahn-
ge etze mit denen ngams dieses nicht länger mehr Einflu auf
den Bau von Ei anbahnen in Oesterre ich nehmen kann, die e
vielmehr eben 0 selb tändig und verfassungsgemäß wie jene
über dt:n Ban von Eisenbahnen bestimmen kann, dann wird eine
die In teressen Oestel'1'eichs im Auge habende nnd wahrende He-
g-ierung dem Reichsrathe nicht einen Gesetzentwurt fiir die von
Ungarn gewollten Bahnen, sondern tiir den Bau von
Bahnen vorlegen, durch welche nnsere Handelsinteres n
mehr al durch diese gefördert, auch Reibung wider tände
überwunden und Interesse ngegensll.tze ausgeglichen werd n.
Außer den zur Herstellung der zweiten Triester Bahnverbindung
nothwendigen Hauptbahnen benöthigen wir noch viele andere
Bahnen, im Wesentlichen aber nur Local- und Kleinbahnen, die
bei fort chreitender Verkehrsentwiklung zu immer leistungsfähigeren
Bahnen sich ausgestalten. Dass durch ein derartiges l'rincip
die handelspoliti chen und \'oikswirthschaftlichen, darum aber
auch die militärischen Intere sen am Be ten gewahrt werden, er-
sehen wir an dem dieses Princip allezeit verfolgenden Deut ch-
land. Wie die jungen Leute Zeit zu ihrer körperlichen Entwick-
lung brauchen, bis sie zum Militärdienst herangezogen werden
können, 0 entwickeln sich mit der Zeit auch biolJe i'utzbahnen
zu militär diensttauglichen Eisenbahnen, Die Zeit, wo olche üb 1'-
haupt benöthigt werden, erleben wir hoffentlich gar nicht. Der
Krieg hat ander Formen angenommen, r \\ ird heutzutage VOll
der Technik, der Indu trie und dem Handel gefiihrt, und wer da
über die be t n und zahlreich t n Waffen iiber die dem Handel
, . t
und der Indu tri förderlich ten Verkehr mittel verfügt , crnng
den leg. Woll aber nun nach den " 'orten chiIIer's : .Der
Frömmste nicht im Frieden leben kann, wenn es dem bös~n
Nachbar nicht gefällt", und s noch immer möglich ist, da s ein
den Frieden und seineu Herd liebende Volk überfallen wird, so
wird gewohnheitsgemäß noch weiter fortgerü tet, und will darum
die Ionarcbie weniz ten in die er Beziehung mit anderen lächtcn
gleichen Schritt halten, Allein Wollen nnd Könn n sind nicht
congruent. trat gisehe Bahnen haben wir genug, dafür aber um
so weniger Geld zur Beschafluna anderer im Krieae niitzlicher
Dinge, wie z. B. chnellfeuergescbütze, Krieg chiffe u. s, w,
War doch sogar der Mangel an Geld die I' ache, da umere
Officiere so lange auf die Gagenerhöhungen warten mu stCI~, .
Die allzugeringe Entwicklung un ere die wirth~chattilche
Mi ere erzeugend n Ei nbahnwe en ver chuldet allerding da
:Militär nicht allein ondern die canze Bevölkcrun~, welche phan-
t tlschen Zielen nachjagt, . tatt ich mit dem Erreichbaren, 10th-
wendigen und iitzlichen zu begnügen, wa ich in Kiirze an
einem interessanten Bei piele nachwei en 111 t,
Behufs Uuterstiitzung der eit vielen Jahren in und VOll
Tirol aus betriebenen Agitation - die naehwei bar von Ungarn
ausging - für Hel' teIlung verschiedener, über Tirol zu fiihrenll cr
Welrbahnen ver icherte eiu chweiz ri eher Ei nbahnfai. elll' hoch
nnd theuer, da s behufs Hel' tellung einer von hur über Tirol
nach Venedig führenden ,Orientlinie~ die chweiz die Hauptbahn
von Chur übel' den Albula, da Engadin, den Ofenberg und da
1Iiin terthal bis zur österrelchlschen Grenze ausbauen werde, 0 -
bald Oe terreich den Bau der Verbindung trecke Mal. - Merall
l8Jge etzlich fe t telle, Nachdemdie auf Dränzen Tirol ge ehehen
war, wurde von der chwelz sofort d I' Bau in Angriff genommen,
aber nicht der ver proeheneu Hauptbahn, ondern der chmal-
purbahn von Tim is über den Albula nach " I. Ioriz im Eu-
gadin [.9J, weil eben die chweizer aufgeklärt und klug illd, und
sich mit dem Erreichbaren, mit einer den Verkehrsbediirfn\ eil
vollauf genügenden chmal purbahn begnügen. In Tirol aber
geht noch i111111 er der Klingelbeutel h rum und werden Beiträ~e
ge ammelt, um den Ban der Vollbahn Meran- .M al in Angl'lff
nehmen zu können. Zur Anfmunternug von Bettraa lei tunO'en
kommt da nun ein Project des Aug burger Handel _Gewer.be-
vereine wie gerufen oder wie be teilt, Da von di 11\ Verellle
auch der deut chen und der bayeri chen Regierung b huf Unter-
stiitzung unterbreitete Project betrifft den Bau einer "Fern-
Trafoi- Como eebalm", deren Bauko ten mit 240,UOO,O 0 )Illrk
veran chlagt werden, Den I'roj ctanten entging e , da ie durch
ihre Begründung de Bane die er Bahn mit trategi chen Inter-
essen diese in Oe terreich 0 beliebte Argument nd ab. urd~1\I1
führen, indem mn sich doch fragen mu , wozu wir eigentlICh
ko tspielige Bahnen bauen sollen, wenn die Iben gerad wegen
ihre tmtegischen Werthes vom .Jachb, I' taate ge eh, tzt III~tl
gewiinscht werden, Der trategi chen 1nt res n w gen ind dlO
Maximalsteigungen mit nur I : 80 ang nommen, und i t hi \' nur ZU
bemerken, da s da Innthal bei Pfund 970 /11 da circa I /im
entfel'llte Re chen- cheid ck 1497 m iiber dem :1 ere liegt, \\'ellll
giin tige teigung verh1\ltni e allein geniigten, eine Bahn zu ei.llel'
Weltbahn zu machen, dann könnte die er Charakter der proJec-
tirten Bahn nicht abge prochen werden. Di e Bahn hat aber al
Hauptbahn kein n Wcrth, wäre aber in Folge ihrer l'rojectB-
weise auch fiir den 'achbar- und Local\'el'kehr 'firol absolut
unbrauchbar, weil ie nicht durch ondern iiber Tirol hilIweg-
fiihren würde, zwar nicht in d I' Luft' ab r hoch iib l' allen bewohnt n
Gegenden, Hlltte Gbeg nach hnli~h mPrincip die U1merillgbahn
gebaut, dann könnten wir mit der Bahn nicht nach. 'eunkirchtln,
G10ggnitz und R ichenan, dafUl' aber allf'1'!ling r. cher und billiger
"b d' , 'I d'llInu er ~n emmerlDg ,fahr n, u. zw, letzt re darum" wet • t.
da St IgUllg verhältlll d I' Bahn k in n Vorwand zU CID I' Fahl'
vertheuerullg durch Anrechnung von /I'arifkilom t I'n ~ biet 11
würde!
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Was uumöglich chien, ist dem Proleetanten der Fern-
'I' foi C J"ra 01- omoseebahn- gelungen ; er hat das phantastische vou
der S~hweiz begrab ene Project der Clllll'- Venediger Oriel;tbahu
nocl,l , u ber~otcn . pieser Ruhm mag ihm geniigen, der glücklicher
Besitzer einer \ illa am Comosee und von dem \Vun che beseelt
zu sei 'I ' t 'B '
. ein se lelll ., eme ahn dahin zu erhalten, um von Augeburg
aus ouutagsaustliige zum Comosee machen zu können. Damit
aber IIlUSS er sich gedulden, bis der Verk ehr von der Erd e los-
gelöst und durch Luftfahrzeuge vermitte lt wird,
, Auch die Bevölkerung Tirols mus sich mit der Verbeaseruua
ihrer Verk ehrs- und Wirthsehaftsverhältnisse bis zu diesem e twa~
fcruen Zeitpunkte gedulden, wenn sie eben nicht zur Einsi cht
kommt oder zu derselben gebracht wird, dass ökonomi eh gebaute
L,?cal. und Kleinbahnen deu dortigen Verkehr bediirfuissen ge-
nugen. Die beabsichtigte Vollbahn Meran - Mals entspricht den
~C1'kehrsbediirfuisseu nicht, schädigt vielmehr die wirthschart-
I,~.cheu Interessen 'Pirols, weil dadur ch die so nothwendige Weiter-
1~lhrung der, Bahn bis Landeck 111], die Erschli eßung des Engadins
\ onOe s~elTCl ch aus [12], die Herstellung einer Bahn übel'den Fern 110]
u, s, W, 1lI unabsehbar e Fem e hinausgeriickt wird. Alle diese Bahnen
haben einen großen Werth, aber nur für den Local- Nachbar-u~~d FI'emdenvCl'kehl', fiir welchen, wie wir an den Bahnen Grau.
bunde~s sehen, Schmal purbahn en völlig genügend sind, .l ' achdem
~lUn , (he Voraussetzung sich als unrichtig erwies, da s die Schweiz
In 1< ortsetzung der Vollbahn UCI'an- Mals eine Hauptbahn nach
C.llUr ?auen werde, der Bau der Mel'an- lals er Bahn aber 1I0ch
nicht In Angriff genommen wurde, wär eine Revision des Ge-
setzc~, angez eigt, möglich und vortheilhaft, nämlich dahingeheud,
den tUI' den Bau der Vollbahn Mel'all-Mal vorgesehenen Betrag
zum Bau einer Schmal purbahn von Meran bi Landeck zu ver.
w nden,
Allg~lIleiu ist die Erkenntnis, da s wir in der En twicklung
unserer wlrthschaf'tlichen Verhältnisse und darum auch in so
manch Anderem zurückgebli eben sind, und das eine Förderung
der productiveu AIbeit dringend noth timt. Aus der wesentlich
lh~rch die ungleichar tige Entwicklung des Eisenbahnwesens be-
wIl'kteu Umgestaltung der Verkehrs-, Wirthschaft s- und Macht-
vel'!lllltnisse der Reiche, Staaten und Länder kommen wir aber
Z~I der weiteren Erkenntnis, dass das Gedeihen des wirthsehart-
hchen und staatlichen Organismus vor Allem ein ungestörtes
pul~ireu des Ve:kehr es bedingt , was nur durch ein über alle
J heile sich ausbreitendes, organisch gestalt etes .l etz von Ver-
~ehrsadel'll ermöglicht wird. Damit ab I' die Reai eruug und das
I arlume,nt in Erfüllung der ihnen obliegenden großen Aufgabe
rl~\I'ch die Bevölkerung nicht behindert. werde, fällt den 'I'ec hnikern
(II ~ daukenswert he Aufgabe zu, die Bevölkerung dai über aufzu-
~I ;lren , welche Bahnen und welche Bausy teme ihr und dem
~taate gut und niitzlich sind, Die Techniker mü sen veralt ete
\ ol'ultheile und veraltete Syst eme bekämpfen.
PasEen wir - wie dies Un"'al'ß tha t - unsere Ei en-
bahng,esetze und Verordnungen den geänder ten Zeit- und taats-
~'eehthchen Verhältnissen an j ahmen wir Deutschland nicht blos
In seinen rein militärischen, vielmehr auch in einen die Hebung
d.er Wehrkraft gewaltig bewirkenden wirth chaft'lichen Ein-
rlchtl~ngeu nach j beschränk en wir deu Bau von Haupt bahnen
auf dlC unserem Handel unerHisslich nothwendige und der Wohl-
fa~II't, Oesterreichs förderlich e 'rauem-Trie terlini e, und gestalten
WII' 111I Uebrigen das Bahnn etz durch recht viele, ökonomisch
gebaute, den vorhandenen Verk ehrsbedürfnissen entsprechende
UI~d genügende Local- uud l\1einbahnen aus, dann können wir
wlCderum dem Beispiele Deutschland folgend, auch ZI\I' Ausge~
st.al: ullg der \Vasserstraßen und zum Baue der Canäle überg ehen,
}~e~\I\J1en wir nnr erst eillmal mit der Herstellung des gestörten
G~elchgewichtes in den Verk ehr verhältnissen zwischen 0 t und I
\\.est, Nord und Siid, danu wh'd auch der Fri eden und die Ein-
tr~cht wiederkehren, unter deren chutz auch Oest erreich
\\'Ieder wirthschaftlich und politi ch erstarken und die Macht-
telb ng dei' Monarchie sich befestigen und er weite l'ß wird.
Vor Drucklegung die es Vort rages überraschte die Regierung
alle wlrthschattlicheu Krei e durch ein großaugelogtes P rogramm,
welches auch die r.ö ung der Trie ter Bahnfrage umfas t. All e
hiezu im Laufe VOll 30 Jahren in Vorschlag gebrachten Bahnen
sind in dem der Vorlage beigegebe nen Berichte besprochen und
dnrch Tabellen, Karten und Längenprofile erläutert. Schade, das
die Diseuseion als abgeschlossen erklärt wird, denn durch eine
frühere Veröffentlichung dieses, ein Unlcum bildenden Berichtes
wären sicherlich die Anschauungen derart geklä rt worden, dass
die Regierung nicht durch "gesammtst aatliche Rücksichten" ge-
zwungen wär e, auf die Au führung der auch von ihr als der
geeignet st erkannten Mangart bahn zu verzichten, und dass es ihr
möglich geworden wäre, für die Verbindung von 'I'ri est mit
Görz eiue andere Bahn als die über Opdina [13J zu beantragen,
Bei dieser heißt es aber : aufgeschoben ist nicht anfgehobeu,
weil die Zeit kommen wird, woselbst "gesammtstaatliche Rück-
sichten" den Bau der kürzesten und be ten Verbindung 'I'riests
längs der Küste und durch das Vallone l3] mit Görz nicht
mehr behindern werden.
Die von der Regierung beant ragten Bahnen dienen uicht
blos zur Herstellung der zweitenTri ester Bahnverbindung. ondern
befriedigen auch die von verschiedenen "eilen gestellteu und
schar fe Gegensätze bildenden For derungen. Dei' Klagenfurter
Flügel der Bäre ngra benbahn [6] i t mit einer Fort etz ung nach
Krain burg eine Variante der Loiblbahn [5], und ebenso ist der
Villachcr Flügel der Bärengrabenbahn [6] mit der Wochein·
bahn l7J eine Variante der Predil- oder Uangar tbahn l2]. Da-
durch nun, dass die e beiden Varianten sich in der trecke
Bärengl'aben-As Iing berühren, verbinden dieselben die Knoten-
punkte Villach, Klagenfur t, Laibach und Görz besser mit- und
untereinander, als dies durch die Loibl- und durch die Predil-
bahn geschehen würde, deren Baukosten zudem um 8 Millionoll
Kronen höher sind al die der Bärengraben - Wocheinlinie.
Die durch diese Bahnen zu erzielenden Vortheile sind bei
richtiger Berechnung in Wirkflehkelt größer als sie nach dem
Berichte zu sein cheinen. Während in diesem der Rentabili,
tätsberechnung richti gerweise die Betriebslängen (288 km) der
Proj ectslinien zu Grunde gelegt wurden sind in den "Dar-
stellungen der Entfemungsverhältnls e" di'e Längen der ProjectS'
llnien mit 'I'arif-, statt mit Betriebskilometern angegeben, mit
welchen die Längen aller Concurrenzrelationen gcme sen sind. Da.
aber die Längen nur mit gleichem Maße gemessen werden diirfen,
so sind auch die Län gen der Project linien mit Betri ebskilometern
zu messen und zu rechnen, wodurch sich dann auch die Weg-
kürznngen gegenü ber den Beri cht angaben erhöhen. Beriicksichtigt
mall dann auch noch die durch den späteren Bau der Vallone-
bahn sich ergebende Wegkürzung, so ergeben sich die in der
Tab elle zu ammengestellt en Verhältnisse , denen de Vergleiches
wegen auch die der Mangartbahn beigefügt wird.
Durch die Tri e t- Yallone- Wochein-Bärengraben-
'rauernlini e werden die \Yege von 'rrie t nach ganz üddentsch-
land Um 232 km (nach der Regierung vorlage nur 11m 174 1.'11I)
gekiirzt, wocnr ch dann künftig Üddeu!. chland nach Triest um
59 km nUher als nach Venedig und tuttgart z. B. um nllr mehr
20 km näher - d. h. prakti ch genommen, gleich weit - nach
Genua wie nach 'l'ri est hat.
Es wird somit Venedig yon Deut 'chland ganz abgedrii:Jgt ,
Geuua aber auf die von tutt gart über Ca el nach Norden
tiihrende Lini e zuriickgedrängt. Durch die größeren Weg-
kiirzungen verschiebt sich die künftige Verkehrszoue zwischen
Tri est und HambuJ'g Yiel mehr nach Norden, als in der dem
Berichte beigegebenen UebeJ'sichtskarte angeg eben ist, und zwar
bis nahe nn tuttgart, Niirnberg und Pi! en, Auf Grund di~s (Jr
Entfernungsverhältnis e ist die Annahme vollkommen berechtigt,
dass sich derVerk ehr • iiddeutschlands mit 'f riest darum nber auch das
Ertrllgnis der neuen 13ahnen bedeutend Sle'igem wird, Gleiches
ist der Fall beim Inland sverkehr. Die zwischen Tri est und
Böhmen zu erzielende \Vegk ürzung von 168 km teiger t
sicherlich namhaft den 'I'ri e tel' \"el'kehr , Und nun zu Wien! Im
Berichte ist hier dor iidbahnroute nur die von 'friest iib('I'
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mit langen Anmar ihlini u. J tzt eh ut in D u chlaud die 0 t rrenze
hnlich nns, hr hoch i t ab r auch die u rüstnuz nf ru i eher eite,
wo i b dent ude, darunt er 4 dopp I. puri B hnen mit enorm reich-
haltigen roneu B hnhüf n, die mit all n techni cben Hilf mitteln an -
~e t tlet sind, al Aufm rschlinien verfü bar ind. Ich habe nur d
Ol'flIhl, cl . wir ge nllber d n •'a chb rn zurück ind, und d ss wir
noch , eit r zurückbleib n, da i t chw r von un zu verlau u.
Anf die D tail der Pred il-T uernb hn milchte icb nicht eing heu,
nur nuf ein Moment de Vortra iIl ich uoeh aufmerk m machen.
. leb hab chon einmal d r uf re irr, gel eu Ii b de Vortrag
IIn E. portv rein, wo bemerkt wurde, d . da or eben in e.; terreich
n.ml ' nj{am in ungleichartiger w lre, Ich k uu ie, mein Herr n, ver-
. Ichern - und ich bin uch die bezü lieh zu D tallau künfreu bereit
- da . •ler org ng hi r wie dort der leiehe i. t. Di Auforderunzen
werd n von un in gen u der Ib u Wei. e e. teilt , wir treben
~Jneh '~'h'hti ' 11 Linien, welche fIIr ,I n Verk hr bei I enbev egungen
1111 Kriege Z\ eckdi nlich iml und d b i ueb im F ri den ihren Zweck
erfllll 11, IlJIlI ich glaube, in ein r \' mmluu von Tecbnikern , ird
mau mir zu tiunn n, d. wir nicht wichtig B hueu 0 bau n la seu,
d i uich lei teu, Ich um • beifil u, ir 2' ben in 0 terr icb und
UI.I/{ rn n eh anz d n. lben Irund tzeu vor. und reuu il s ö t r-
f['ldai eil und da nngnri h etz den. lb u Wortl u b ttren, 0
wilre der EIl' t im Kri g~mini t rium g r k in anderer . Die Iilit r.
v rtr ter hlingl'n hier un,1 drllben die Ford mng n dnr b.u nicht nach
(/nt.llIl1k"11 vor. Di Comllli ion nilllmt ihr F rtl run en zn Protokoll
und di betr ffelllien Iiui terieu en ch id n 111\ h ~: invern ehlll n mit ,leu:
Krieg milli terilllll. Ili . . v rificirt hieb i d , "11 tier b treff 11I1
O'"cier b i tier l' ommi ion zu I'rotok 11 g b n h t. E k 111I j ge-
•chl'hen, ,lI\) in jlln' r Offi.·ier mitunt r l mt'hr erl, ngt , die. wirl!
abl.'r ~t!'ts, wo nllthig , corrigirt - mit nb rtriebenen Forderun 'en
komlllen "ir ab r gl'wi. ni 'ht, unl! ich kann bun.lert B bn n an ben,
wo wir gar keine Forderungen gestellt haben, in besondere Leealbalmen
in G g uden, die uu weniger intere iren.
Ich möchte noch auf eine Bemerkung reagiren , dass nämlich die
Ellgllinder in Afrika strate rische Ei enbabneu haben, welche nichts
nlltzen. Es darf aber nicht verge sen werden, das dies Schmalspurbahnen
ind, die eben nichts lei ten können.
Ich bitte noch, mir zu glauben: Da Kriegsmini terinrn über-
legt sehr genan, bevor e Anforderuugen stellt. Aber wenn wir Forde-
rungen g teilt haben, 0 ind wir genöthigt, zn dringen, dass dieselben
erfüllt werden, on t könnten wir die Verantwortung, die un auferlest
ist, nicht trag en. Wenn man da nicht haben will, daun schaffe inan einfach
da Militär ab. Aber überlegt wird gut ulIII ordentlich, und wir trachten , dns
Be.te zu erreichen, oweit nach den vorhandenen Iitteln erreichbar
i. t. [an möge e uu nicht übel nehmen, wenn wir dabei bleiben, wozu
wir un entschlossen haben, auch auf die Gefahr, dass Ulan uns vielleicht
Eigen inn ZUIII Vorwurf machen wird."
Ob r ·Baurath lIoh,'nl'l:"~(\r:
,Ich möchte nur be titigen, da I' ricbtig ist, wenn der Herr
Ober t ge~agt bat , dass im Allgemeinen keine unerträglicheu Forderungen
ge teilt werdeu ; während meiner dreißi!!'jäbrigen Thätigkeit in böherer
• telluug habe ich öfter Gelegenheit gehabt, 7.11 bemerken, das, das
Krie~sl1lini terium in oferne einen heilsamen Eillliu sau, übte, dass Pro-
ject e Von Kleinhalmen eine Verbes erun' erfuhren. inllelll bei solchen
Bahuen, welcbe augen. cheinlich vermll I' ihrer Lage be tiuunt waren,
seiuerzeit Dllrchzllg bahnen zu werlien, die von lIIanchen Projecl.aul.eu
auS J;~r~paruisrUck ichten unnöthig ungiln tig angelegten teignng s. uud
Richtung verhliltni se, 0 \ ie zwi cbeu . tarke Gefällsbrilche eingeengte,
zu kurz angelegt tati onen, be: er Verh 'Itni se erhielten.
Wem e bekuunt LI, wie es . piiterhin oft mit (Iem besten
Wdlen nicht Illehr miiglich i:t. derlei fehlerbafte Anlagen zu verbessern, ,Ier
winl einer olehen 1'biiti keit des Krieg ministerilllus nur Dank wisseu."
r el'p i ll, -AlIgcl cgcuh 'ltt'U.
ner Obmann-. tellvertreter :
R. l~fe ijlel·.Der, hriftfllhrer:r: J\ir,'i1l H ".
Weuu auch die Anl, ge .Ier [ischer ziemlicb viel ko tet , so bllbt'n
i ~ i ch doch gnt bewährt. Allerdin (l" ' i. t die eben genRnnteAnwendung
,Ier,;elben nicht IIherall mit Ilem eiben Erfolge durchtilhrbar. Man u~u~s
eiu .lilnl1tlil. ~ i <r es Roheisen haben, liamit lIlan da;selbe noch verarbeiten
kRun. Ich weiß nicht ob Ulan . olch li cher in nnseren Alpenliillliern
111 i ErfolR' an' en,len könnte. t n.; r Rtlhei en i.t nicht . ll heiß nnd nicht
sn ,!lhmtlU sigo, wie da P-hiiltige Eiseu .Ier genAunten Liinller. Es wäre
aber zu IILerlegen, ob da. Y rfahren nicht doch ,·er. ucht wertlen sollte.
nie Größe die er Ii cher i t ehr gewach en. Der Hllulllinhalt i t
von 0 t (10 11/3) auf :!OOI nnd liarUber ge.; tiegen.
Eine weitere Verwendung hat der MLcher in Gießc'reien gefun-
den. [an war in vielen von ihnen lange uicht im talllle, die Gus waaren
direct au ,Ielll Hochofen zu gi ßen. •'un hat 1118n eiuen kleinen
trausportablen Mi eher genommen und kann in .1em eiben .Ia' Ei eil
an~ ,11'11I llo chofen mit weißem o,ler granem mi chen, so dass Dlan alle
lIIilglichen tJu wauen erzeugen kanu.
Der Vortragende geh nuu auf eillen zweiten Gegen tand IIber,
auf die Besprechllni lier Q,ualit ' I. deo mit elen versehie,lenen !lethollen
I erzellgten Ei en . lIiezu bietet ihm die im Verein gelilhrte De~,atte
ilber di Anwelllibarkeit de Tbollla - I<;j eil. zu Brilcken-ConstrlletlOl~en
e\ie Veraull\s nug. Die bezilglichen Ausfitbrunge~ eie Redne:s .sm'l
bereits in l'r. 15 der ftZeit chrift de Oesterr. Ingemeur-.und A~cllltekten-
V r 'ine. ~ er. chien n, e balb e bi r enl!gt, darallf blllZllWCI en.
Au d n Vortrag chließt ich eine Di cn ion, 8n welcher sich
.Ii Herren Ober-ßergrath l' 0 e I' h. Comlllerciairnth R a ~ ~ er, Oher-
n rgrnth n tI I' k r und Ingenieur Fr e u ,I e n h l\ I bethelhgeu.
Der Vor. itzentll' ,Irll kt Herrn IIofrath K n p e I wie se .. für . eine
iutcr . auten 11I\l1 mit lebhaftem Beifall aufgenommeuen Ausfilhrllngen
,Ien hc,ten Dauk au. , ibt .ln Vortragsprogramm .Ier nlichsten Fach-
gruppcn-Ver lllUllIhllll{ b k unt 111111 chließt die it7.lln<r.
u d m (l biete ,lI'
der Berg- und Hiitt nmänner.
r.· .. aUIIIIIIIII:.. \UIU :.?:? I'..h..nal' 1\1(10.
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Verein für die För4ernng dei Looal- nn4 trauen-
b hnwelenl.
In der Versammlung am 19. (nr? 1900 hielt Herr b b. aut,Civil-Ingeuienr E. A. 7, i f f er einen Vortrag I1ber: ..D i e mit()reil'ha~en. trom elektriscb betriebene eilb h n
an f 11 e n U 0 n t - D 0 r e (D e I' art e m e n t rn y - d e - Dom ) in
Fra n k r e ich". Ueber die bauliche Anlage und elektri eh Einricht n~
der eilbargbahn nnf den Uont-Dore, wo elb t . ich eine Heil n t lt mit
warmen Qnellen für IHe Behandlung von Krnukh iteu d r Athmllng -
organe befindet, entnehmen wir Folgendes:
Bei die er eilbahn, welche die einzige in Enropa i t, die itt I t
Kraftübertragung durch dreipha igeu Strom betrieb n wird, wurd d.
y tem mit directem Antriebe durch einen auf ein eiltrommel wirk n eu
lotor angewendet. Das Längenprofit die er 3'4 km langen, eingel i i en,
meter purigen Bahn wei t Neigungen von 26-1ifj'1 % und zieh n
beiden Endstationen einen Höhenunterschied von 177'21 ,11 uf., ob i
die obere tation eine Höheneilte von 1246711 I1ber leer b i z D r
Oberbau besteh aus anf ei erneu Unterlagen b f stigten, br itb i u.
23I..-g/711 chweren chienen mit einem be ond rs geformten coni eh n
Kopfe, welchen die unter deu Wageu b findlicheu Z n en- der KI mm-b. ckenbremsan bei ihrer Beth ätigung beid rseits \IIn chließen. In Eut-
fernnngen von je 15 III befinden sich au gemau rt ' i eheu, leb z ' i
Rollen fIIr die beiden eil t ücke enthalten. An Fahrbetri b mitt In in I
zwei vierrädrige, !Im lau re und 2'·1711 breite, an vi rA btheilun n lind
zwei Plattformen besteheude Personenwagen vorband n, IHe n den
beiden Endeu de Seiles angehängt sind uud bei einem Eigen ri ht
von 0'035 I einen Fa sungsraum filr 00 Personen haben. Die 116 ren
R 'der besitzen doppelte purkr äuze, bingegen sind die inneren 11
mit einem platten R dkranze von 200 111711 Breite reraehen, 11m bei der
Kreuzung den Uebergang von einer chiene znr nderen zn rm rieben.
Znmei t kommen Znngenbremseu iu Anwendung, deren Function cl r
Vortragende eingeheud erl utert, Zur Verminderung d r Ge ehwinlJj -keit und ZUlU Anhaltcu ist die Bremse, nnabh n ig vom ondu r,
welcher ich am Wagen bsflndet, auf der eiltromm lang br cbt und
wird vom la chiuisteu bethätigt. Der Condnct ur k nn [edo-h dnrcb
vereinharte • iguale ich mit dem Ia cbini teu ver t ndigen.
Die elektrische Kraft wird in iner, 2'2 km von Iout-Dor th I.
ahwärl geleg nen, nus zwei Gruppen Tnrbinen nnd Dyn 1110 IJe t h n 11
Kraftanlage erzeugt, welche die Wasserkraft der Dordo n U nütz t.
Die von der Firmn B re v i r - y r e t in Gr noble nach d m 'hr ub n-förmi en Uentripetal- ystem mit horizontale r Ach g b ut n Turbinen
haben eine Lei tnng von 180 }'8 bei li 0 nulrehuugen I' r linn . Di
D namo mit dreiph igem trom, von der Inschiueuf brik 0 er li k 0 nin Zürich nach dem .0 euaunten dr heuden Ei n t m- y t me her -
steilt, wird von der Turbine mittel t einer ela ti eh n KliPP lun IHr theth ttigt j ie liefert bei BUOO Volt Betrieb p nnuu 13 ,000 W lt und
hat bei voller Beln tung einen Wirknng grad von 920,'0. D r Err r-
. trolD wird dnrch eine kleine, direct gekupp lIe, zweillolige I icl trom-
Dynamo filr 60 Volt pnnnung nUll 12- 15 Amp re g liefert. Di Lull -
I itnng be teht aus drei blanken. iliciumbronzedr ht n von 4 mm Durch-
mes er vlln großer Leitnn higkeit. Di Emp( ug tation nth It D
Elektromotor, welcher ill A Yllchron-Dreil'ha enmotor i t nnll
li fert eine eil trommel, Ober welche da il fUbrt, un eli 0-cbwi~digkeits.Reductiou organe, welche die Bewe nllg eI lot rauf
flie eiitrolUllIel IIbertrRgen. D r Wech el der F brlricbtnug ird dnrch
UmschRlten zweier trUme d 8 lagn tr IIles bewirkt. Di b r zllng
uf die i1trollllllel ge.~chieht mitt I t in Riem n utri b nnel z i r
Zahnrlldergetriebe im V rh 'Itnis von 1 : 100. Ha 33 f11111 t rk Dr ht il
VOll te i u ill U Ifort g liefert, wi gt B fJ 1.-9/ 111 , hat eine Blurhb I tllIl~
von I_li kg pro mm2 metRlIi chen Quer 'hnitt nnd nth.lt lne 11 n I
mul ech Litzen von je 19 Dr hteu aus chwedi ,'hem t hl von ~ '_
Dnrcllln . er.
In seinem Schltuworte b tout Civil·In ni nr Z i f f
nu er m, an Wasserkrltften ,0 r~icheu H im t,lanl! fnr di u ndnn
l!e. Dreipha n, trolllPS 1.n Tractiouszweck n iu \ it \<'elll er pri ßH b r
'I'h ti keit vorliejtc, uud rwAhnt, 11 in lli er Hi hlnn llir lor
I. D r i von Iier InteruRtillul\leu \<:Il'kt ridtlt ( eil "h fl nnd Ili.
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Gefälles verliehen werden. Conce ionen zur Her teilung und Au uützung
von Wasserkräften sind nur auf be tinnute Zeitdauer. jedoch nicht
Unter 40 Jahren zu gewähren. .Au genommen ind die für conce siouirte
Gewerbe ertheilten Wa erkr äfte, und deren Erlö chen oll mit jener
der Gewerbeconce ion zusaunnenfall n. Das Einlö ung recht der Cun-
cesslon nach Ablauf von minde ten 15 Jahren i t zu wahren. Die Eut-
8chlldigungs umme unterliegt gerichtlicher chärzung, jedoch darf dieselbe
keine~fall8 geringer sein al die au gewie enen Anlageko ten, ab-
zUglich der naturgemäßen Eutwerthung. Der letzte Nutznießer oll be-
rechtigt sein - wenn öffentliche Intere en nicht dagegen . prechen-,
eine Verlängerung seiner Conce ion auf mindestens 15 Jahre auzu-
sprechen. Die Interpellation de Abg. Hofrath Kar e i s, betre ffend die
Concessionsdauer von Wa erkräften für indo trielle, in besonders fIIr
elektrotechnische Zwecke, wie nicht minder die gegen tändlichen Ver-
handlungen und Actionen de Elektrotechni chen Vereines und des
n,·ö. Gewerbe·Vereine3, sowie de Centralverbandes der en en-Gewerken
betonen die bllch t drin reude Reform der Wa errecht -Ge etzgebung ,
wobei IHe weite tgehende taatli che Unter t ützung nge proeben und
gegen die beab ichtigre cbaffnng eine taatsmonopole der Was er-
kräfte Stellung genommen wird. Im weiteren Verlaufe seiner Aus-
filhrungeu citirt der Vortragende die von Dr. J. B 0 u e k über An-
reguug des Verbaude der Iudu tri ellen verfa te Bro hure, in welcher
n 'h reiu juri tischen Gicht 'punkten die 'othwendigkeit einer
reformirten Gesetzgebung erllrtert wird. Der Redner be chäftigt sich so-
dann mit der ehr verdienstlichen chrift de ecretärs der Handels-
kammer in Leobeu, Dr. Ern eid I er, wobei Iür 'Va errechte im All-
gemeinen eine Befri tung von 00 Jahren und für elektrische Centtal-
8t~tionen , Ei enbahnen etc, mind ten 50 und hlleh ten 90 Jahre empfohlen
WIrd. Nnoh einem Hinweis anf di othwendigkeit einer ausgiebigen
Verwerthung der in unserem Vaterlande in 0 reichem aße vorhandenen
Wasserkräft e für den Betrieb von Bahnen niederer Ordnung und nach
einer Warnung, etwa fremde Verhältnisse und Bestimmungen in Oester-
reich einfach nachzuahmen, beantragt der Vortragende, es möge der
Verein in einer Eingabe an die competenten Ministerien diesen Gegeustaud
behandeln und hiebei die folgenden grundlegenden Postulate anfstelleu :
Die Befristung der Wasserkräfte hätte bei Bahnen niederer Ordnung mit
der Zeitdauer der ertheHten oder später verlängerten Concession zusam-
menzufallen' von einer Pachtabgabe, mit Ausnahme einer mäßigen
Becoguitionsgeb übr, ei abzu' eben; die elektrischen Centralen dieser
Bahnen sind vom Heimfall rechte ausge chlos en; eine ExpropriatIon
auf Mitbenützung der von solchen Bahnen erbauten und ausgenützten
Was erkräfte ist nur mit Rüeksichtualnne auf den gegenwärtigen und
zukUnfligen Verkehr zulä ig; hingegen solle den Bahnen das Expro-
priation recht auf be tehende \\'a serrechte anderer Besitzer bewilligt
werden; schließlich sollen die e Bahnen zur Abgabe von Strom und
Licht berechtigt ein, ohne hiebei durch die Concesslonsdauer eine Be-
schränkung zu erleiden.
Der Vorsitzende dankt dem Vortragenden für seine Au -
tührungen, welche nicht nur ein be ouderes actuelles Interes se
beanspruchen, sondern auch von großer praktischer Bedeutung sind. Er
begrüßt die vom Vortragend en gegebene Anregung und erwähnt, dass
der Verein die Bedeutung und den Werth der Wasserkräfte filr
indnstrielle namentlich Tractionszwecke wiederholt zum Gegenstande
eingehende; Besprechung gemacht habe. In Au f ührung lies bentigen
Vereinsbeijchlll e wird deu competenten Behörden in einer Eingabe
die Bitte vorgelegt werden, die dringend gewordene ~eform . der
Was errechts re etze im Hinblicke auf die Gewinnung elektnscher Kraft
bal.ligst in Angriff zu nehmen und bei Berathuug derselben (lem.Vereine
Gelegenheit zu geben, sich äußern, bezw, Anträge unterbreiten zu
dürfen.
Kleln \ technIsche l litthcilun en.
BlnnenaehUl'fahrta·Can i le ala F örderer landwlrth.
aoh ftUoho r eUer tionen . Soferne IHe kiln tlichen Wa er traßen,
vornehmlich an den 'cheitel trecken, vielfach uf die äußer te Spar.
sam~eit mit dem Verbrauche des Spei ewa ers angewiesen sind, könnte
nur In besonderen Au uahmefällen an eine Was erabgabe au den höher-
gelegenen Can lstufen zu land irth chaftli hen Zwecken gedacht
werden. GUnstiger teht inde die Einßn nahme der nal·Traccn auf die
llUl'chfllhrung von Entw 'sernng anla en, wovon auch oft mit Ver.
täntl nis - so in der nllrdlichen 'trecke de •'onl·Ostsee.Canales _
\'ortheilhaft Gebrau'h gemacht wurde. •' icht bio die tadt Ren d •
b ~I r g erfuhr eine hllch. t en ün chte enkun de ehemaligen Wa er.
!"egel Ilrr Ober ider um mehr al 2 on, onlll'rn auch der ogenannte
F I e m h u II er e e, welcher vor dem Baue d •·ord·O tsee.Canales
eine Wasserllltche von 23·' ha be aß, die mit der ..cheitelhaltung des
a,lt~n Eidercanales in unmittelbarer Verbindung tand, konnte um 7 m
tleler gelegt und d durch 150 h a fruchtb re Land gewonnen werden.
l1ewis ermaßen als urio um m gern hnt sein, d die tallt Re n d s-
burg trotz der sanitären Vortheile, die ihr au der 'enkung des
GnulllwaHsers erwuch"en, unter dem Vorwande, zur Vertiefung der
1Iau brunnen 'ezwungen zn in, d an lunternehmen mit einem Pro-
ces e bedrohte und IHe er Um tand auf Grund eine technischen Fach.
gutachtens timt lichlich zur Gewährung einer Eu chädignng umme von
300,000 lk. aus der Reicbsca e filhrte. In die ern Betrage waren die
AnijprUche der Rend burger \Va ermUhlenbesitzer, mit denen separate
Vereinbarungen getrolTen wurden, nicht enthalten. Die Rend burger be-
eilten sich mit der Vertiefnng ihrer alren primitiven Hausbrunnen
durclmns nicht, sondern schufen eine allen modernen Anforderungen
ents}lrechende entrahm erleitnng.
Anch bei dem kllrzlich erllllneten Eibe· Trave· GanRI konnte
,Ien WUn chen nach landwirth 'ha tlichen Meliorationen in RU gedehntem
llaße Rechnung getragen werden.
Eine weitere B glln~tigung d lanllwirth chaftlichen Betri bes
bi tet die bellU me nnd billi e Zufuhr kftn tlich r Dnngemittel und
tldti eh I' Abf.lle . E i ine bekannte Th t ehe, da- an dem
Donau'Main C. nal lieg ncle t 'dte ihre }o'. kalil'n cbou eit längerer
Zeit anf dem Wass rwege fortzn chafJen pile 'en. Holl IItI ver cbiITt, UIII
owohl den Untergrund al auch die Oberlläche seiner Hochmoore zu ~e.
fruchten, ..ee cblick, d~ auf dem ,'eitverzweigten Canalnetze den La~.
dereieu zugeführt wird. Dew Beispiele Hollanlls folgend, haben die
, E J d I ' I ihren HochmoorenAdJacenten der Weser und des ms- a e·... ana es .
gleichfalls die Vortheile des eeschlicks zugeführt, nachdem sich gezelg.t ,
das verhältnismäßig geringe Quantitäten hievon aufgebracht, die
augenflillig ten Wirkungen auf da Gedeihen der Bodenproducte, be'
sonder auf KartolTeln und Hili enfrilchte, wie auch Buchweizen, Roggen
und andere Getreidearten au zuüben rermochten. Außenlem h~t mau
" blick gemIschtemden Ellect noch durch Anwendung von Wlt ee~c
Kalke und on tigen kün tlichen Düngemitteln, llie gleichfall~ auf dem
billigen Wa erwege beigeschafft werden konnten, wesentlich zu er·
hllhen ver ucht. In richtiger Erkenntni dieser anderweitig gemachten
gllostigen Erfahrungen und im llinbli cke auf die weiten Strecken von
Moor und Heideland hat die Verwaltung des Dortmund·Ems·Canaleij
sich veranlas t ge ehen, eine Vertilgung zu treITen, wonach mit nassem
Oller trockenem eeschlick beladene SchitT gefäße von den Canalabgaben
befreit sind.
Was ist :) e e ' chi i c k ~ Die e Frage ist fitr weit von tler
. h I i c k versteht manMeereskll te Wohnende begrllndet. Unter e e c .
. . d . Ebbe- und Fluthgeblet
owohl deu unmittelbar an der ee, wIe en Im
der FIUs e abgelagerten und sich noch täglich ablage.rnd~n Thon·, ~ezw.
Lehmmoorboden. Der Thonllloorboden ist da ausschließliche Prodnct d~r
Nord ee wennbei dem eiben anch wegen der geringen Beimengungvegeta,bl'
lischer ' ub tanzen der Charakter des Moorbodens weniger deutlich
bervortritt. Diein die Nordsee mündenden Flilssefilhren bedeutende Mengen
theils geillster, theils su~pendirter ' toITe, wie Kiesel-, l'ho~. u~d.Kalk·
enle, Moorscbla1Dm und Infn orient Das Meerwasser enthält Kochsa.lz,
schwefelsaUlen und kohlen.auren Kalk, Bitter alz, Talk und Algen. Dies
Alle wird unter der Wech elwirkung ron Fluth uml Ebbe durch·
d· Kü t t . b wo die Bildung dereinander gemischt uncl gegen le e ge fle en, .
sogenannten Wattländer unaufhörlichen Wandlungen unterworfen .ISt.
Die e Wattlänller bilden (lie Hanptlagerstätten filr den See chllc~.
U d Ib ' len legt ich der ehifl'er bei Uochwaij er nlltßI en e en zu gewIllI , . .. .
. F b laselb t "est und kann das eIbe bel . ledngwasser ,seIDem a rzeuge I J' ' •
bei dem die Watten trocken laufen, entweder durch dlrectes Hmel1l'
•' r. 26.
OraufsichL
out IIb r uII11 'forey-
11
1900.
I;1000.
422
werfen oller durch Verkarren beladen. Die e Art der Yerfrachtuu i. t einen 11 n
chou deshalb ökonomisch, weil sie außer den Ko ten des Ein- und
usladens fa t gar keine Auslagen vertu acht. E: be tehen z r an h
Einrichtungen, welche den Bahntransp ort zur Grundlage haben, Hein
biefür reichen die Mittel eines einzelnen Moor·Colonisten rewöhnlich
nicht ans, sondern es gehören dazu größere landwirth ch ftllche Ge-
no sensehaften oder eigens filr diesen Zweck gegr üudete Vereine.
Indem die Seekil te als res omuium commuui anfzufa sen i t und e t
bei eingedeichten Poldern Privateigenthum rechte in Betr cht kommen,
steht IHe eeschlickgewinnung zumeist Jedermann frei.
In Holland werden 10.000 k9 ee chlick, bi auf Entfernun reu
von :lO-·1O km veJfllhrt und am Canalufer abgeladen, mit 30- 0 lk.
bezahlt. •' ach dem Düngwerthe, bzw. nach dem Geh Ite an Kalk, tick-
Ioff, Pho pborsäure und Kali berechnet man IUI der . ' ord e k n I
10.000 kg Seeschlick ohne 'ebenauslagen und Verführung mit .ir
24 Mark. J. R.
Ueber Th Isperren. Die an lä slich de Vortra e de . k.
Baurathes J. Ba c b e r über die Arbeiten der \Vienth I-\Va rleituu
(. Zeit chrift" 1897, • r. 16- 21) tattgefuudene Di cu iou b t hr
theilte Meinungen darüber zu Tage gefördert, ob e überhrupt r th m
i I , Thal perren zu bauen. lit RUck icht auf die große Gel' hr r d
unterh lb des Re ervoirs befindliche Land in dem Falle, v nn die Th I·
sperre bricht, wurde der den Gegenstand des Vortr g bild ud Damm
de Wolfsgrabeu-Reserrolrs sehr orgfälti g aus undnrchl ' si In Enl·
material (Lehm und Letten) herge teilt. Da s man in dem vorli renden
Falle nicht einen gemanerten Ab perrdnmm errichtet h: t, .1 I te n b n
technischen Bedenken seinen Grund in den be teheuden loc len "er-
hältni. en gehabt haben.
Es könnte der Fall eintreten, da die
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in \Vi n
•
Pr i.zu r kCDn uDg .
Da Prei ri 'ht filr 11 n Wettbew rb d r H
1u r. uml I b r eh t g. S i\l Ci r z hat vou d n 111 in I u n n
Projecteu lien r t u Pr i (~5110 K) Ilem Entwurf- mit 1\ ,m K ~n ~It
D r deul ehen f'1 ,Il die ,1 UI ehe Art - In turm und oth dl Kr tb ahlt·, V rf r Arrhit kt k. k. B urath , Prof or L opo\ll
Pcrsonal- aohrloht n .
Dem Ober-Baurathe H rru K rl P r en n i u ' e r
preußische Kronenonien zweiter Classe und dem B udir ctor
Ferdinnuda • 1 ordbahu, Herrn Regierung r th Wilh Im
bnyeri che lich els- rden mit dem terne verlieh n,
Der llinisterpräsident a1 Liter de Iiui terium d Inu rn b t
den Ingenieur Herrn Anten H y b i ck zum Ob r-In enienr f r .1 n
' taat baudien t in Oberösterreich mannt.
Das Profes oren-Collegium der k. k, Hoch chule filr Bodencultnr
hat den Prof sor Herrn dolf Fr i ed r l ch zum R ctor fIlr .I tud i n-
i hr 1900/1901 gewählt.
Da Profe soren-Collegium der t chui eh
hat den Profe or Herrn J 0 ef C e c e r I e fIIr d
zum Rector gewählt.
u Aula der 11U1 16. 11. M, im TI i in de D ut h u
erfolgten feierlichen Eröffuuug de EI b e . T r v • ' DI e erhi I u
folgende 'I' chuiker Auszeichnungen : Der ber-B udir tor und Erbau r
des C nale P. R eh der 111111 der Re .ierllng • nud B urath 'n tI i-
v a n I 111 ihleewig den roth u A,ller·Onleu II1. l 'I e ; di B ur tb
TI 0 I 0 PI) (Erfinder der Heber chleusen) und K r b , n b t den In 'e-
nieuren B u t te r \V e c k und V r in g d n rotben dler-Ord n IV.
'I. e; endlich die technisch u B amt u : 0 u n t g, D i t , I, E c .
hof unll c h 11 re r deu Kronenord n.
• rIl11 ht
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re!lluneration von LOO K zur Be etzung. Bewerber haben ihre Ge uche
mit dem j achweise der Ab olvirnng de I ebineubanfaches an einer
technischen Ho~h chul~ od~r ei n~ r höheren Gewer~e chule bis I. Sep-
tember I. J. b.C1 der Direction obl g'e~ Lehranstal t emzubringen .
101. Bel dem lande culturt e ' hm,chen Amte des miihri chen Landes-
Amchn e sind die tellen z w e ie r La n d e. - I n g e n i eu r e mit
den Bezllgen der IX. Rang cla se der taa beamten zu besetzen. Be-werb~r um diese Dien te tellen, die nicht bereits im landescultur-
tecbllIschen Amte im Dienste stehe n, haben die filr die Aufnahme in!~en Staataband!ens~ vor~e ch r iebe~len Erforde.rnisse nachzuweisen und
I Ire. Gesuche bi 10. J uli d. J . bei dem m thrischan Laudes-Ansschua e
zu überreichen. j 'ä bere im Verein. ecret ariats.
102. Für die Evidenzhaltung de Grund teuercat aster s mit dem
tandor~e in Brünn kommt eine Ge 0 me t e r s t el I e zu besetzen. Ge.
suche nllt dem Nachwei eller zurückgelegt en tndien, Pr üfungen und
• JI.rac.hkenntnis e sind bis G. J uli Hloo an da Pr ' idium der k. k.
lulibrl cben Finanz-Lnude direction in Brünn zu richten.
. 103. An der k. k, allgemeinen Unter uchungsan talt für Lebeus•.rlltt~1 und Gebrau cbsgegenstände in Krakau kommt IHe teile eines
, H . ISt e n t e n mit dem Range und den . J temmiißigen Bezügen der~' Rang. clns: e (Anfangsgebal t 2200 K, Activit t zulage 480 K) zur
(,eset~ung. Gesuche mit dem ' llch reise einer ründlichen Au bildung inkh~lIIe,. ~eson.ders in analyti eher hemie, sind bis 15. Augu tl. J. beim
. . A1l1mtenum IJe Iuuern beizubringen.
I 10.... An der k. k. Bergakademie in Leoben kommt mit Beginn
; ~OO tl~dlenJahres . 1900/1 901 und mit dem Dien tantritt e vom 1. October
Iin die te!le eiue A d j u n c t e n bei der Lehrkanzel filr Berg- undA1ittt~?lIIas~IJlnonbaukunde und Enc ·klop. die der Baukunde zur Besetzung.
• I ieser 111 der I ". Rangselas e der tnn beamten rehenden teile;;~nder G~halt von 2000 K, die ~y~t emm ßig Act ivit tsznla e von 400 K,
N r QnlU'(Ilennalzulag n von je 400 K verbunden. Ge uche mit dem
Ilnc Iwelse I!er. tndien sind bi 20. J nli I. J. beim Rectorate der k. k.
ergaknelelUle III Leeben einznrei chen.
kön 105: .Bei tl~r Verw It~ng der. Gr. b di chen tautsei eubahuen
I nen ellllge wissen chafthch gebildete iüngere 1n g e u i e ur e die8~ I?n mehrere ~ahre lang bei Bauau tllhruogen verwendet warm;, 0-
g elch be~chlifl1gt wertlen. l\liheres im Anzeigenth eil die e Blatte.
t 11 l?ö. An tler k. k. techni.chen Hocb hule in Wieu gelangt die
e e ('lIIes. Co~ truct eur b i tler Lehrkanzel filr BrUckenbau zur De.a~~ang.. ht dle8 r . teile i t Iler Ao.pruch einer Jahr remuneration yon
. K \ erbuntlen. Die Ernenunng erfolgt auf zwei J ahre nntl kanu anf
weitere zwe' . J' . .
:11 .•J111' • I, !es)I. vier a~lre y~rHinger.t werd~u." Ge.sl\l'he SIlItl. biS
I I. J . belln Hectorat e elllzmelch n. . here Im \'erelll secrelnnate.
Vergebung von Arbeit n und Lid rungen.
I " 1. ".ergebnng Ile Bane von fUnf Arb eiter-Wohn.\~ lL,n ~ ~ r n I!I chllndorf bei r öcklabruck, u. zw. fitr die 5 Arbeiter.
WO 111 Inn er IIn Betrag von ii 1.60..) K, für 0 Holzla yen 2236 K far dieICj~oCh,kllche '.;82~, flIr die ' anali irung 3 nli K, r IHe EiI;frietlung1 ~ I1IK lII~tl fllr tll~ Brllnnenher t IInn'" flOOK. Anbote sind bis 1. Juli,
Ir J1ht~ng~ .bel.Herr~ Dr.. c h er! e r. iu Vöcklabruck einzubringen.
V I k 2. Die lllmel~ltle Klentllltz vergib Im ffertwege lIen Bau einerOff~r 11 ~ c h I~ 1e. Die.Ko teu hiefn~ illd mi . 25.260 ~ 72 h vernn chlagt.
1<' Ite slllil bis. 1. Juh, 12 Ubr Iluag belln dortigen BlIrgermeister
. a.n n s te l n inzubriogeu. Vatlium 2000 K.
in J 3. Verg.ebnng eines Pt l\ r rh aue am BnnYllplatz im X. Bezirke
85 :11I.lnpest 1111 veran 'hlagten G ammtko tenbetrage von 63.229 K
I '. Die Offertverhandlung fintl et am 11. Juli , 10 Uhr Vormittag, beim
glhtr t Bu.lape t . tatt, \ oselb t n 'here An.kUnfte ertheilt wertlen.
4. Vergebnng der Erbauung einer la r k t hall e in Bnrgos imvera ~. chlagten Kostellhetrage von 7 .740'4" l' eta . Offerte (anf
s)lanlsdlem Stemllel)lapier) sind bis 20. Juli I. J. an d Ayuntamiento
Con titucional de Burgo zu richten. Caution 3937'21) Peseta . Nähere.
im Verein secretaria te,
5. Wegen Vergebung der Einrichtung der eIe k tri s c h e n B e-
leu c h tun ~ in Algemesi (Provinz Valencia) wurde für deu 21. Juli
d. J. eine Offertverhandlung anberaumt. Der Kostenvoranschlag beträgt
7320 Pesetas jährlich und die zn leistende Cantion a6G Pesetas. Ein
die e Ausschreibung enthaltender An schnitt der "Gacetn de Uadr ill" er-
liegt im Vereinseeeretariate zur Einsicht auf.
Büchel' eha u,
3347. Das Fer nobJectiv im Portr ä t " Arohltektur- u n d
Laudlohaftsfaohe von Hans c h m i d t , (MUnchen). 80, 120 Seiten
mit. Abbildungen und Tafeln. Berlin, Verlag Gustav Sc h m i d t, 1898 .
Preis 3'00 L
•[ach der im Vorjahre er chienenen kurz behandelten "Geschichte
lind 'I'heoris des photographi chen 'I'eleobjectives von Dr, ]1. v. R 0 b r"
ist das vorliegende Buch als sehr willkommen ZII bezeichnen, nachdem
der Ver fas er den Gegen tand in einen Fort schritten bis in die j üngste
Zeit nicht blo in theoretischer, ondern auch praktis cher Richtung be-
handelt. In der Photographie erfüllt das Fernobjectiv, welches in der
'I'hnt immer mehr sich zum Universalinstrument der Zukunft ansbildet.
ungefähr denselben Zweck der den Gebrauch des Fernrohres für das
menschliche Auge geeignet'erscheinen lii st. Dieser Umstand tritt sowohl
bei Architektur- a l auch bei Terrain-Aufnabmen ein und gibt der Ver-
fasoer im Capitel zur Anwendung des Fernobjectives Anleitung Iib~r
die COllstruction der nötbigen Camera, über die Bedingungen filr die
Wahl tle Objective - wobei die bi herigen Bauarten eiugehend..er-
örtert werden - über die Arbeit im Fehle u. s, w. unter steter Berück-
ichtigllng einer praktischen Erfahrung. Bemer~ens.werth .i 1., da es
nuumehr möglich erscheint, mittels t de 'I'eleobjectives eine 30fllche
Ver~rüßernng gegenüber den Allfnahmen mit gewöhnlichem Objectiv zu
erzielen. I ". l'(lllnrk .
4475. Jahresberioht des Centralbureaus fiir Meteorologie und
Hydrographie im Großherzogthum Baden mit den Ergebn.i~ en der
meteorologischen Beob cht uugen und der Wasserstandsallfzeichnllllge~l
am Rhein und an seinen l!rößeren •TebenßUssen filr das Jab r 1891.
Kar1~ruh e 1 9 , G. Braun, 100 eiten mit 10 'l'afeln. I
Der Bericht ist entsprechend wie eine Vorgänger beh~ndelt. Uni
kann daher auf die frUheren Referate an dieser Stelle hmgewle en
werden. Die Rheiustrecke entlang der badisch-schweizerischen Gre~ze
hnt dllrch die an mehreren teIlen geplanten Wasserwerksanlagen gro en
trle s eiue benchten werth e volk wirth chaftliche Bedeutung erha1t~lI.
we.halb einrernehmlich mit dem . chweizerischen Oberbauinspeetor~tJ~lne
RClbe VOll hydrogrnphi ' chen Arbeiten vorgenolllmen wllrde. I. .
Einge lilnO'te Büchel',
7 HO. Bauernh · user aUI Oberb&yern und angrenzenden
Gebieten. Von O. Au fl e ger. Folio. 25 Taf. Miluchen 1!l00.
We r n e r. Mk. 25'-.
7 ti I. Sohienenloler Betrieb statt Kleinbahnen. Ver'
werthnng d er Selbstfahrer im öffentliohen Verkehre. Von
I,. Rho t e r t. o. 71 . m. 8 'raf. Leipzig 1900. E ng e Im a n n.
Alk. 3'60.
7 56. Jahrbuoh der sohiffb uteohnuohen Gesel:lschaft
1900. o. 431) . m. Abbild. und Taf. Berlin 1900. S I' r I n ger.
Mk.40·-. S
7866. Die Maschtnenelemente. Von 11. 1\ 0 r n. 8". 102 •
mit 1:17 Abbild. und 34 Tafeln. IIlhlburghausen 1900. Pet 7. 0 I .1
Alk. 5'·10.
z' In dCI' am 1R. .Juni 11. .1. tatl ehahtc n itzung dcs
AlII.U\lg:l-Aus:chu, C gcd. chl.o der Ohmann de clben, nach Er-
leeIi g ung ,leI' goe. cltllftlich n Ang legcnh it n , der b onderc n Bo-
deutung, wcl Ite .i no • itzung dadurch ewann, da : io di letzte
WIll', b i welcher dei' Au chn d n bi h rigen Rcda cteur Ir 'n n
!lall·J II SJl ctor Paul J 0 l' t z, al olclten in iuer A!it~o sah,
Indem dm . Plbo mit End die , fonate ein mehl' al 14jilhl'ilreH~dacti ulI -'I'ltlltigk it ab eilließt. E.. i. t in lang I' Zoitranlll, a~f
den 1', wie rI I' V rein, mit G nn thuung zurii ckbli ck n kaun
nllli dess n Absclll n s im Zeitung -Au ,chu e "'Ieichzeitig sohr
het I'ogon!' Emplindungen hor\·orruft.
, lit Fr nde IlIU S ' d I' Au chu bei di r GI g nhcit d l'
!,.II.t\\'ieklllng g~d l'nk n, wl'l he di " Zeit. chrift " wiihrend j('nol'
ZO It, gPlln lDlll~1I hat., in \ 'elche auch die una nng uinel' bCflon-
d~~'ell \\"lleh('11 chr if ulld eli lmgll taltllng und EI wcit el'ltllg' der
(1 'lIhl'l'I'1I "1. it: chrift" liel. . I i r cl m I'mfnn l ' nahm ab!'r anch
der innero \Yerth dr elbon teti ... zu, so da sie nicht nur in
nnserem Yat erlande immel' mellr an An ehen gewann, son,dern
sich auch der nngetheilten Anol kennung eier an lilndischen }- ach-
literatur zu rfreuen ha t.
Zweif 1I0s haben die Herren Antoren an die, em Erfol "'e
einen wes ont.lichen Antheil, und dllrf auclI dm' Zeitnngs -Aus ch.nss,
des en sichtende Hand dem Redactellr ZUI' Seito stoht, emen
Th cil dc \" rdi cn te ' fiil' sich in An pruclI nehmen ; eben 0
zwoifellos i t e aber, da der J)iwenantheil an dom EI'folge
dcm cheid onden Herm Redact ur geb Uhlt.
In einer ruhj"' on, an }Irnch 10. bescheidenen Art ..h.at ~r
mit griißtem Ptli ehteift'l' oiue zielbewnssto, a~fo~fer~lle ~hatlgkelt
nl faltet., die oft mit nicht unb dentenden chWJe~'lgk~lt~n \ erbnn.dcn
war und ein n ganzon Fa chmann \·erla.ngto. bs seI III ~r ~l e8 1II.cl~t.
,eltenpn Falle ' gedacht, das tier ZCltungs-A uss.~lll\ss I h n ~ \ 01:
gelr gt Anf ätze nach Th('ma und Inhalt al ' llUchst schlitzbaI
11,
tnen
t' 7.11
\'0. in Wien.
zu brin an.
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bezeichnete, ab r den Reducteur mit der Aufgabe betraute, d reu
Kiirzung zu veranla sen, oder sie in ein Gewand zu bring u, da
d m Charakter der "Zeit chrift" be er entsprach, Wer j 11.0 t
Hedactionsgeschäfte dlcser Art zu führen hatt, wird benr-
theil en können, da Lei solchen Aufgab n nur durch lb t-
verlengnung , feinen Takt und Ii benswiirdig to Form
Ziele zu gelangen soi. Herr Ingenieur Kor t z hat di tet
zu erreichen gewus t, wie 1'1' es auch ver tand, chwierig-
keit n, die sich nach anderer Richtung bei der Führung d I'
Geschäfte ergaben, zur Vermeidung türender Reibungen in v r-
nehm r Wei e zu übersehen.
Schon im Laufe seiner Redaetions-Th ätigkeit hab n di
jeweiligen Herren Vereinsvorsteher sich verpflichtet gefiihlt. in
d n Hauptversammlungen der hervorragend n V rdi u I
Herrn Kor t z mit vollster An rkennnng und \ rärm ten Danke
zu gedenken, wie denn auch die die jHhrige Hauptver ammlnng
L i Kenntni nahme der Riicktritt erklärung de elben, in n ihn
im vollsten Maße ehrenden Beschluss fa te, des en gl nz nd
Durchführung zweifellos eine der er ten Aufgaben der nlich t n
• es ion unseres V reines sein wird. lehr al alle ander n F o-
toren des Vereines i t aber der Zeitungs-Au sehn , nnt l' de . n
Auzen der Redacteur der "Zeitschrift" Rein 'J hätigk it n f lt et ,
berufen, die Lei tungen d s scheidenden Redneteur zu würdi~ n
und anzuerke~nen, 01' fühlt sich also auch verptllchter , ihm
zunilch t fr u.lig die herzlich teu Gliickwiin ehe zu d n Er ol ~ n
nu zusprechen, die er erz ielta und auf die er in all I' Zukunft mit
gerechtem tolze nnd mit voller Befriedigung zurückblick n ann.
Der Zeitungs-Aus chu s i t e aber auch, w lcher in t I'
Linie das 'cheiden des HOlTn Ban-In , pector von 11 I' R daction
zu bedauern hat, indem er de en, im Laufe viel I' J, hre r_
ammelte reiche Erfahrung, eine Personenk nntni und au g _
breiteten persönlichen Beziehungen nur schwor zu 111 i n v nn: g,
Indem al 0 der Obmann d m Herrn Bau-1n pe tor Kor t z
namen de Au chns es und, von deren Zu timmung ilb rz u t
auch namen aller jener Herren Verein mltglleder, die im L u e
der letzten 14 Jahre al Au chu mitgli der Z ng n in r
Thätigkeit waren, den tieferupfund n n, wärm t n n nk Ciir r-in
Hingebung an die übernommene Anfgab und rot' die li ben wllrdi
Zuvorkommenheit, deren sie sich von tl m scheid nd n H d ct ur
tets zu erfrenen hatten, zum Au, drucke bringt, gibt rauch
der Hoffnung Raum, dass llerr Bau-In. pector Kor tz ('hl' 11.
dem Au' chns. e al. litglied ang MI' n und ihm mit H th und
That behilflich ein werde, s in I' für di g d ihlich Fortenr-
wlcklung des Vereines . 0 wichtigen Aufgab recht zn w 1'11 n.
• chliesslich bittet der Obmann 11 rrn B u-I n p 101'
Kort z, seinen J: achfolgor, H ITD lngeni ur Oon tant in Fr i-
herrn von Pop p, den d I' Ohmann al. -in n Iann k nn n
zn lernen Gelegenholt hatte, dor jede Aufgab, die I'
übernimmt, mit voll tem Ern te zu löson g wohnt i t, in b -
b währt l' Lieb nswürdigkeit nnd ope I'willigk it in in n u ,
chwi l'ige Amt inzufiihr n nnd w nn nüthig, uch üb r d n
1, Juli hinaus zn untel'stützen.
Allerding findet d l' noue R (lactellr fiir di - b rn hllle
de, Amte auch eine Erleichtorung dal'iu, da.. ihm in d l' P " on
de HelTn Ober-log ni urs l. P 1\ U I in all 7.eichn t Kr 1ft
al R -dactonl'- tellvertr t I' zur eit teht, de' n Hil~ i h
H 1'1' Ban-ln pector Kor t z I' t im letzten Jahr zn rfr II n h tt .
Die vor tehend wiedergegebenen All fiihl'nngen de Obm 1111('
wnrden von den litgliedel'll de Z itun . -Au chu mi I b-
haCtem Beifalle lind lau tor Zn timmung llufgonoml11 n, Wllr uf
Herr ßau-Inspectol' r 0 l' t 7. tierbew gt sein n Dank und I in
Bereitwilligk it an pl'l\ch, den , iin Ir n d Au chu n ch-
Zukollllllon.
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